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0 Die wichtigsten Ergebnisse im Uberblick

Im Blickfeld dieser Studie stand die wirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie in Deutsch-
land im langfristigen internationalen Vergleich: Einerseits ihr Beitrag zu Wertschépfung, Beschafti-
gung, Investitionen und AuBenhandel, zum anderen ihre Bedeutung fiir den Forschungs- und Inno-
vationsstandort Deutschland. Die Automobilindustrie wurde dabei nicht isoliert betrachtet, sondern
in ihrer engen Verflechtung mit anderen Branchen. Dies betrifft sowohl die Arbeitsteilung zwischen
Herstellern und Zulieferern als auch intersektorale Lieferbeziehungen (Input-Output-Analyse) und
Jtechnologische Verflechtungen" (iber wechselseitige Innovationsimpulse, Erfindungen und FuE.
Deshalb schlieBt die Untersuchung die durch die Automobilproduktion ausgelsten vorgelagerten
(indirekten) Wirkungen auf Wertschépfung und Beschaftigung sowie die Impulse fiir Innovationen
in Deutschland mit ein. Dariiber hinaus wurde der Rolle des inldndischen Absatzmarktes und der
Bedeutung des Premiumsegments fiir die deutsche Automobilindustrie nachgegangen.

So weit es die Datenlage erlaubte, wurden diese Aspekte in mdglichst langfristiger Sicht, beginnend
ab 1980, vornehmlich jedoch fiir die Periode ab Mitte der 90er Jahre untersucht. Die Analyse endet
unmittelbar vor der schweren Wirtschafts- und Finanzkrise, die im Jahr 2009 weltweit den Automo-
bilbau besonders kraftig erfasst hat. Insofern zeichnet sie ein sehr positives Bild der Wachstums-
und Strukturwirkungen des Automobilbaus in seiner ,Hochzeit". Die Auswirkungen der (sektoralen)
Uberkapazitatskrise und der allgemeinen weltwirtschaftlichen Rezession sind in dieser Studie eben-
so nicht analysiert worden wie die Zukunftsaussichten.! Die Studie liefert vor allem (Teil-)Antworten
bzw. Materialien zur Diskussion von Fragen wie: Wo steht der deutsche Automobilbau sowohl im
intersektoralen wie auch im internationalen MaBstab? Was kann bei den sich abzeichnenden Trends
in der internationalen Arbeitsteilung, des (Produkt-)Strukturwandels und der Innovationsaktivitdten
wieder erreicht werden? Kommt die deutsche Automobilwirtschaft besser aus der Krise als ihre
Konkurrenten? Was geht ggf. verloren? Welche gesamtwirtschaftliche Konsequenzen kdnnte dies
bedeuten?

Die Hauptergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Der Automobilbau hat in Deutschland in der Verarbeitenden Industrie eine herausragende
Position. Er ist —in absoluten Kategorien betrachtet — No. 1 bei der Beschaftigung, bei der
Wertschépfung, bei den Anlageinvestitionen, bei den Exporten/Importen und bei den Direkt-
investitionen und bei den Aktivitdten in Innovation sowie Forschung und Entwicklung.

e Selbst wenn man die nachlassende Bedeutung der Verarbeitenden Industrie und das Uber-
durchschnittliche Wachstum des Dienstleistungssektors beriicksichtigt, hat der Automobilbau
in Deutschland eine gesamtwirtschaftliche Bedeutung wie in kaum einem anderen Land.

e Allerdings unterscheidet sich die Dynamik der Wertschépfungsentwicklung des deutschen
Automobilbaus langfristig nur wenig von der Dynamik des Automobilbaus in den westlichen In-
dustrielandern. Der Bedeutungszuwachs des Automobilbaus in Deutschland ist demnach auch
Reflex des eher schwachen gesamtwirtschaftlichen Wachstums.

¢ Neben den intensiven Aktivitdten in Innovation sowie Forschung und Entwicklung hat vor allem
ein hoher Produktivitatsvorsprung die Spezialisierung Deutschlands auf die Automobilher-
stellung beglinstigt. Insofern sind die Voraussetzungen dafir, dass die deutsche Automobilwirt-

Zu diesen Fragen haben Baum, Delfmann u. a. (2009) fiir den BMWi parallel zu dieser Studie eine Sachverstandigenex-
pertise angefertigt.
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schaft zwar nicht gestdrkt, jedoch robuster als ihre Konkurrenten aus der Krise kommt, optimis-
tisch zu sehen.

e In mittelfristiger Sicht hat sich der Automobilbau in Deutschland insbesondere in der Phase von
Mitte der 90er Jahre bis in die ersten Jahre des neuen Jahrhunderts besonders dynamisch
entwickelt. Seither lauft er etwa parallel zur wirtschaftlichen Entwicklung insgesamt.

e Der Wertschopfungsanteil an der Produktion ist in der deutschen Automobilindustrie relativ
hoch. Der Produktionsverbund zwischen Herstellern, Komponenten- und Systemlieferanten
innerhalb der Industrie sowie mit Zulieferern aus anderen Industrie- und Dienstleistungszwei-
gen ist recht eng. Gerade die eingespielte Systemkompetenz in der weltweiten Arbeitsteilung
in Forschung, Entwicklung, Produktion und Dienstleistungen bietet Deutschland entscheidende
Vorteile vor anderen Volkswirtschaften.

¢ Die Arbeitsteilung mit Unternehmen aus dem In- und Ausland hat sich stark intensiviert und
daher zu einem standig geringeren Wertschopfungsanteil in der Automobilindustrie selbst ge-
fuhrt. Dieser Prozess der Verringerung der Fertigungstiefe ist jedoch in den letzten Jahren un-
terbrochen.

e Exportquoten von 50 bis 60 % sind im Automobilbau an der Tagesordnung. Deutschlands hohe
Exportorientierung ragt so gesehen nicht besonders heraus. Wahrend das Wachstum der Au-
tomobilproduktion in den meisten groBen Herstellerlandern jedoch seine iberwiegenden Impul-
se aus der Inlandsnachfrage bezogen hat, halten sich in Deutschland Inlands- und Aus-
landsnachfragedynamik als Wachstumsimpulsgeber in etwa die Waage. Exporte und Impor-
te expandieren schneller als die Produktion, die internationale — und vor allem: innereuropai-
sche - Arbeitsteilung wird von Jahr zu Jahr intensiver.

e Die Importquote ist bei Automobilen in Deutschland zwar noch relativ niedrig (unter 40 %),
deutsche Nachfrager bedienen sich jedoch immer starker des Angebots aus dem Ausland (End-
produkte, Teile/Zubehdr). Der Beitrag des Automobilbaus zum deutschen AuBenhandelsiiber-
schuss hat daher trotz zunehmender Exporterfolge seit Anfang des Jahrhunderts etwas nach-
gegeben, insbesondere bei Pkw. Der Importdruck hat sich verscharft.

e Der Automobilbau steht in einer Reihe von aufholenden Schwellenldandern wegen seiner
hohen Ausstrahleffekte auf das Produktionssystem im Fokus industrieller Entwicklungsstrate-
gien. Insbesondere in Mittel- und Osteuropa, Korea, Brasilien und Sldafrika (Exportdiversifizie-
rung) hat sich dies auch in hohen Wertschépfungs- und Beschaftigungsanteilen niedergeschla-
gen. In anderen groBen Zielldndern von Direktinvestitionen aus westlichen Industrieldndern
(Indien, China), die Uberwiegend Importsubstitutionsstrategien verfolgen, Uberragen jedoch
traditionelle industrielle Schwerpunkte auBerhalb des Automobilbaus noch recht deutlich.

e Deutschlands Automobilindustrie besitzt bei allen Endproduktgruppen (Pkw, Lkw, Busse,
Spezialfahrzeuge) hohe Spezialisierungsvorteile. Bei Pkw nehmen diese mit der Hubraumklasse
zu, besonders hoch sind sie bei Benzinern. Bei Kleinwagen ist Deutschlands AuBenhandelsbilanz
hingegen defizitar.

e Bei Teilen/Zubehor entwickelt sich der internationale Handel zunehmend intraindustriell, viel-
fach zwischen faktisch oder rechtlich verbundenen Unternehmen. Deutschlands Bilanz ist ge-
mischt: Spezialisierungsvorteilen bei Motorenteilen, Anhdangern und anderen Teilen/Zubehdr
stehen Spezialisierungsnachteile bei Motoren, Karosserien, Reifen, Akkumulatoren, elektrischen
Ausrustungen entgegen.

o Intrasektoraler Strukturwandel: Zulieferer haben in den letzten Jahren in Deutschland ihre
Produktion starker ausgeweitet als Hersteller von Kraftwagen, Nutzfahrzeugproduzenten starker
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als Pkw-Hersteller. Im Pkw-Sektor haben sich die beiden parallel verlaufenden Trends
- einerseits Richtung Diesel, andererseits zugunsten von groBen Hubraumklassen — fortgesetzt.

Im Wachstum und mit der verstarkten Arbeitsteilung mit Unternehmen aus anderen Wirt-
schaftszweigen hat sich auch der indirekte Beitrag des Automobilbaus im Jahrzehnt seit Mitte
der 90er Jahre deutlich erhoht. Sein Anteil an der gesamtwirtschaftlichen Nachfrage nach Vor-
leistungen hat sich in Deutschland verdoppelt; die Impulse auf das gesamtwirtschaftliche
Wachstum durch die Vorleistungsnachfrage sind so hoch wie in keinem anderen westlichen In-
dustrieland.

Davon profitiert vor allem die Verarbeitende Industrie, in vielen Landern steht der Automobilbau
als Kunde an erster Stelle. Die Gummiindustrie und GieBereien ,leben™ sehr stark von der
Nachfrage des Automobilbaus, aber auch Kunststoffwaren, Metalle, Elektrotechnik, Glas sind
sehr eng mit dem Automobilbau verflochten. Im Dienstleistungsbereich gibt es in Deutschland
- an internationalen MaBstdben gemessen - vergleichsweise intensive Beziehungen zu wissens-
intensiven und unternehmensorientierten Dienstleistungen.

Die direkten Beitrage des Automobilbaus zur Wertschdpfung werden angesichts seiner hoch-
gradigen Verflechtung (knapp 80 % der Produktion besteht aus Vorleistungen) durch seine An-
stoBwirkungen noch deutlich Ubertroffen: Insgesamt 7,7 % der gesamten Wertschépfung
haben in Deutschland im Automobilbau ihren Ursprung, davon entfallen 4,9 % auf die indirek-
ten Effekte. Sein Gesamtbeitrag zur Wertschopfung ist in Deutschland damit fast doppelt so
hoch wie in den nachstfolgenden europaischen Landern und Japan. Korea (4,7 %) reicht noch
am ehesten an Deutschland heran.

Die indirekten Wertschépfungseffekte des Automobilbaus machen in Deutschland 63 % der
Gesamtwirkungen aus. Dies entspricht ungefdhr dem internationalen Normalmuster. Insofern
ist der hohe Gesamtbeitrag keine Besonderheit der produktionsmaBigen Verflechtung in
Deutschland, sondern an das hohe Gewicht des Automobilbaus selbst gekoppelt.

Der direkte Beitrag des Automobilbaus zur Beschaftigung ist in Deutschland an internationa-
len MaBstdben gemessen auBergewodhnlich hoch. Anders als in fast allen anderen Industrie-
zweigen konnte die Beschaftigung ein Jahrzehnt lang - bis etwa 2003 - ausgeweitet werden.
Danach ist sie jedoch wieder zuriickgegangen - auch im allgemeinen Beschaftigungsauf-
schwung der Jahre 2006/7. Der erneute Zuwachs im Jahr 2008 wird angesichts der in diesem
Jahr einsetzenden Wirtschaftskrise vorerst die Ausnahme bleiben.

Die indirekten Beschaftigungseffekte aus der Automobilproduktion fallen in Deutschland
nicht ganz so eindrucksvoll aus wie die Effekte auf die Wertschépfung. Der ,Beschaftigungsmul-
tiplikator" ist vor allem wegen der engen Verflechtung mit der Ubrigen Verarbeitenden Industrie
und der dort hohen Produktivitdt recht niedrig. Die Gesamtbeschaftigungseffekte von 5 % be-
deuten dennoch eine internationale Spitzenposition.

Insbesondere auf dem Markt flir Hochqualifizierte, darunter vor allem fiir —die in Auf-
schwungphasen knapp gewordenen — Naturwissenschaftler/Ingenieure, ist der Nachfragesog
durch die kraftige Ausweitung der FuE-Kapazitaten im Automobilbau spiirbar geworden. In kei-
nem anderen europadischen Land produziert der Automobilbau so ,humankapitalintensiv" wie in
Deutschland.

Der Automobilbau ist gleichzeitig auch iberdurchschnittlich ,sachkapitalintensiv® und hat vor
allem in seiner , Aufschwungphase" reichlich in Ausriistungen — die Halfte entfallt auf Maschinen
und Steuerungsanlagen - und Bauten investiert, so dass sich die Modernitat der Anlagen und
damit auch die Kapitalproduktivitdt deutlich verbessert hat. Umwelt- und Klimaschutz spielt als
Investitionsmotiv im Automobilbau nach den vorliegenden Daten keine groBe Rolle.
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e Seit 2003 sind jedoch die Investitionen im Automobilbau besonders stark zurlickgefahren
worden: Nachlassende Wachstumserwartungen und Uberkapazitdten haben sich seit ldngerem
abgezeichnet und sind antizipiert worden.

¢ Auslandsinvestitionen sind fiir den deutschen Automobilbau — einem Vorreiter der Globali-
sierung — immer wichtiger geworden. Hingegen sind ausldndische Unternehmen vergleichswei-
se wenig am Kapitalbestand im deutschen Automobilbau beteiligt.

e Deutschlands weltwirtschaftliche Bedeutung als Automobil-FuE-Standort hat enorm zuge-
nommen. Die hohe FuE-Intensitdt und die starke Ausrichtung auf den Weltmarkt spiegeln sich
auch in einer Spitzenposition bei weltmarktrelevanten Patenten wider. Die Patentdynamik ist
jedoch bei Erfindern aus Japan, die Deutschland beinahe eingeholt haben, besonders hoch.
Hingegen haben Anmeldungen von Erfindern aus den USA kraftig nachgelassen.

e FuE ist im Automobilbau sehr stark konzentriert — insbesondere in Deutschland. Unter den top
10 der weltweit groBten forschenden Unternehmen der Automobilwirtschaft befinden sich
vier deutsche (VW, Daimler, Bosch, BMW). Die FuE-Intensitat groBer deutscher Unternehmen
ist hoher als die der amerikanischen und japanischen Konkurrenz.

e Der Automobilbau ist im deutschen Innovationssystem nicht nur durch seine eigenen FuE- und
Innovationsaktivitaten Dreh- und Angelpunkt: Zusétzlich ist er einerseits durch seine starke In-
novationsorientierung der wichtigste Impulsgeber fiir Produkt- und vor allem Prozessinno-
vationen bei seinen Zulieferern in Deutschland (,Effizienzsteigerungsmaschine™). AuBerdem
wandelt er andererseits so intensiv wie keine andere Branche Neuerungen der Zulieferer in
neue Produkte mit entsprechendem Nutzen bei seinen Kunden um.

e Der Automobilbau liefert an seine Kunden im In- und Ausland liber seine Produkten quasi FuE-
Leistungen und neuestes technisches Wissen. Uber diese Form des Wissens- und Technolo-
gietransfers ist er in Deutschland auch der wichtigste Exporteur von technologischem Wissen
und tragt zur weltweiten Diffusion von Technologien bei.

e Dem Sog des starken Marktwachstums und der steigenden Leistungsfahigkeit der Ausbildungs-,
Wissenschafts- und Forschungssysteme folgend haben Unternehmen aus den westlichen In-
dustrielandern auch in aufholenden Schwellenldndern FuE-Kapazitaten aufgebaut. FUE und
Innovationen haben als Auslandsinvestitionsmotiv in diesen Landern fiir Automobilhersteller je-
doch noch keinen hohen Stellenwert. Weitaus starker als in anderen Wirtschaftszweigen be-
stimmt das Produktionsmotiv die Direktinvestitionsstrome.

e Die (internationale) Arbeitsteilung im Automabilbau hat mit zunehmender Dynamik auch das
Innovationsgeschehen im Automobilbau erfasst. Insbesondere die Inanspruchnahme von FuE-
Kapazitaten in Wirtschaft und Wissenschaft/Forschung im In- und Ausland durch Auftragsfor-
schung hat sich kraftig intensiviert. In multinationalen Unternehmen spielt sich dies fast aus-
schlieBlich konzernintern ab. Deutsche Automobilbauer erzielen bei grenziiberschreitenden
~.technologischen Dienstleistungen" — insbesondere aus FuE-Leistungen — hohe Einnahme-
Uberschisse, wahrend sich die Bilanz bei Entgelten fir die Nutzung von Schutzrechten (Paten-
te, Lizenzen) zunehmend passiviert.

¢ Technologisch haben die deutschen Automobilunternehmen im internationalen Vergleich ihre
Starken vor allem in der Kfz-Technik und der Antriebstechnik, bei Messen, Steuern, Regeln so-
wie in Maschinenbau/Automation. Diese Starken basieren in Deutschland vor allem auf den sehr
fleiBigen Zulieferern: Sie haben auf diesen Feldern besonders intensiv Erfindungen zum Patent
angemeldet. Technologische Neuerungen bei Komponenten und Materialien (Elektrik/Elektronik,
Chemie, Gummi/Kunststoff) sind im Technologieportfolio der deutschen Automobilindustrie hin-
gegen relativ seltener.
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Die Kunden im In- und Ausland sind bereit, fiir Automobile bestimmter Marken aus Deutschland
auch dann einen hoheren Preis — eine ,,Pramie" — zu zahlen, wenn sich die technischen Grund-
ausstattungsmerkmale der Fahrzeuge nicht von denen anderer Hersteller unterscheiden. Die
hohe Assoziation deutscher Autos mit Qualitdt in ihren verschiedenen Dimensionen (Sicherheit,
Service, usw.) erleichtert es, diese Pramien abzuschdpfen (,,Premiumsegment™).

Die Basis dafiir liegt in den hohen Anforderungen anspruchsvoller Kunden im Inland, die in
Europa die hdchsten Anteile von Pkw aus dem Premiumsegment nachfragen — und dies in zu-
nehmendem MaBe. Entsprechend haben sich Premiummarken (Mercedes, BMW, Audi) im
Angebot deutscher Hersteller immer mehr durchgesetzt. Sie stellen rund die Halfte der Produk-
tion. Premiumeigenschaften haben in der Regel den Vorteil, dass sie die Marken etwas unab-
hangiger vom Preiswettbewerb machen und ihnen dadurch groBere Spielraume (Wertschop-
fung) verschaffen kénnen.

Diese Spielraume kénnen genutzt werden, um friihzeitig auf der Basis eines hohen Kundenver-
trauens Innovationen oder neue Innovationsdesigns zu kommerzialisieren, durchzusetzen, und
bis zum weltweiten Standard zu entwickeln (Lead-Markt-Funktion) und auf diese Weise ,Pi-
oniergewinne™ zu realisieren. Deutschland hat auf dem Automobilsektor sehr gute Vorausset-
zungen, die Lead-Markt-Funktion auszufiillen: Seine Beliebtheit als Test- und Referenzmarkt, in-
tensiver Wettbewerb zwischen den Herstellern, entsprechend ein relativ glinstiges Preisniveau
bei Automobilen, hohe Exportorientierung und eine ausreichende Zahlungsbereitschaft der
Kunden gehdren dazu.

Lead-Markt und Premiumeigenschaften sind nicht unabhdngig voneinander. So werden viele
grundlegende Innovationen zunachst auf Lead-Markten und dort vor allem im Premium-
segment eingefiihrt und getestet, bevor sie dann spéter auch in Mittel- und Kleinwagen zum
Standard avancieren: ABS, Airbag, TDI sind Beispiele dafiir.
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1 Zum Auftrag und seiner Umsetzung

Das Niedersdchsische Institut fir Wirtschaftsforschung (NIW) und das Zentrum fiir Europadische
Wirtschaftsforschung (ZEW) legen hiermit den Endbericht zu dem Studienauftrag des BMWi ,Die
Bedeutung der Automobilindustrie fiir die deutsche Volkswirtschaft und im europaischen Kontext"
vor.

Dem Endbericht ist im September 2008 ein Zwischenbericht vorausgegangen, der im Januar 2009
mit dem Auftraggeber erortert worden ist. Der Endbericht basiert auf der Datenlage vom Marz
2009. Bis Juni 2009 sind geringfligige Aktualisierungen und Revisionen vorgenommen worden.

Weiterhin war der Bericht Gegenstand eines internen Workshop im BMWi, auf dem die Untersu-
chungsergebnisse der langfristig angelegten Analyse diskutiert werden - sowohl vor dem Hinter-
grund der aktuellen Lage der deutschen Automobilwirtschaft als auch im Hinblick auf ihre Zukunft
am Standort Deutschland. Dieser Workshop erganzte den hier vorgelegten Bericht um die Entwick-
lungen und revidierten Zukunftseinschdtzungen seit dem Konjunktureinbruch vom Herbst 2008.>
Die vorliegende Studie ist hingegen im Mai 2008 als langfristige Strukturanalyse im internationalen
Vergleich in Auftrag gegeben worden - damals vor allem vor dem Hintergrund der Diskussion um
die strukturelle und 6kologische Ausrichtung der Automobilindustrien und ihrer Produktpalette in
Europa sowie deren unterschiedlichen Konsequenzen fiir Wachstum und Beschaftigung in den Mit-
gliedsstaaten. Dass es weltweit in der Automobilindustrie bereits Uberkapazitatsprobleme gab, lieB
sich an einigen Indizien ablesen, z. B. an den Investitionen in Sachanlagen. Die Voraussetzungen,
mit denen die Automobilindustrie in die schwere allgemeine Wirtschaftsrezession ging, waren damit
unglinstig: Strukturprobleme werden in Rezessionsphasen schonungslos aufgedeckt.

Die Studie zeigt mit ihren letzt verfiigbaren Daten (2007/2008) zum einen eine Automobilindustrie
auf dem Hohepunkt der Konjunktur. Zum anderen wird durch die Analyse langfristiger Entwicklun-
gen der Weg dorthin beschrieben. Entsprechend wird nicht nur deutlich, welche enorme Bedeutung
die Automobilindustrie fir Wachstum und Wirtschaftsstruktur in Deutschland hat. Diese Studie lie-
fert darliber hinaus auch Ansatzpunkte fiir die Diskussion, was auf dem Spiel steht und welche
strukturellen Anpassungsvorgdnge zu bewaltigen sind, damit die deutsche Automobilindustrie nicht
schwacher als ihre Konkurrenten aus der Krise herauskommt und ihrer besonderen Bedeutung flir
die deutsche Volkswirtschaft auch weiterhin gerecht wird.

Fragestellungen

Die Automobilindustrie ist einer der Eckpfeiler der deutschen Wirtschaft. Ihre besondere Bedeutung
rihrt nicht nur aus dem im internationalen Vergleich sehr hohen Beitrag zu Wertschépfung, Be-
schaftigung und Exporten. Sie nimmt als eine Branche mit besonders umfangreichen Vorleistungs-
verflechtungen auch eine Schliisselrolle fiir andere Sektoren ein, die weit liber die angestoBenen
Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte hinausreichen: Die Anforderungen der Automobilin-
dustrie an neue Produkte und Prozesse geben wichtige Innovationsimpulse fiir andere Branchen
und starken so auch deren technologische Leistungsfahigkeit und internationale Wettbewerbsfahig-
keit. Gleichzeitig zeichnet sich die deutsche Automobilindustrie durch enorm hohe FuE-
Aufwendungen aus. Der starke Fokus auf FUuE hangt auch mit der Spezialisierung der deutschen
Automobilindustrie auf das Premiumsegment innerhalb des Pkw-Sektors zusammen, das als wichti-
ger Technologietreiber gilt. Vor diesem Hintergrund verfolgt die Studie folgende Ziele:

2 Die Ergebnisse des Workshop konnten hier nicht mehr beriicksichtigt werden.
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e Im Vordergrund steht die Ermittlung und Bewertung der wirtschaftlichen Bedeutung der
Automobilindustrie in Deutschland in Hinblick auf Wertschopfung, Beschéftigung und Arbeits-
markt sowie AuBenhandel (AuBenbeitrag) auf der einen Seite bzw. ihres Ranges fiir den FuE-
Standort Deutschland und fiir das Innovationsgeschehen auf der anderen Seite.

e Fir ein vollstandiges Bild muss auch die Rolle der deutschen Automobilindustrie fiir an-
dere Branchen in Deutschland betrachtet werden. Dies betrifft sowohl die Arbeitsteilung zwi-
schen Herstellern und Zulieferern im In- und Ausland als auch Lieferverflechtungen (Input-
Output-Analyse) sowie die ,technologischen Verflechtungen" liber wechselseitige Innovations-
impulse, Erfindungen und FuE sowie die dadurch angestoBenen Effekte. Besonderes Augen-
merk wird in der Untersuchung auf die durch die Automobilproduktion ausgelésten vorgelager-
ten (indirekten) Wirkungen auf Wertschépfung und Beschaftigung in Deutschland gelegt.

e Die Erfassung der Beanspruchung von Ressourcen (Investitionen und Sachkapital, Arbeitskraf-
te, differenziert nach Qualifikationen, also Humankapital) und der Produktivitat des deut-
schen Automobilbaus gibt Hinweise auf die Modernitdt der Anlagen, auf die in den personellen
Ressourcen verfligbaren Innovationspotenziale und die internationale Wettbewerbsposition.

e Der Angebotsstruktur und Wettbewerbsintensitdt in Deutschland sowie dem anspruchsvollen
inlandischen Absatzmarkt wird ein besonderer innovations- und wachstumsférdernder Ein-
fluss zugeschrieben (,Lead-Markt").

e Die innere Struktur der deutschen Automobilindustrie ist (wertmaBig) recht stark auf leis-
tungsstarke Pkw im Premiumsegment ausgerichtet. Dort wird ein Gberdurchschnittlich hoher
Anteil der Wertschépfung und Ertrége verdient, die ihrerseits die Basis fiir die kiinftigen (tech-
nologischen) Entwicklungsmdglichkeiten der gesamten Automobilindustrie legen. Deshalb wird
die Bedeutung dieses Produktionssegments fiir Produktion und Nachfrage gesondert abge-
schatzt.

So weit es die Datenlage erlaubt, werden diese Fragen auftragsgemaB in moglichst langfristiger
Sicht, beginnend ab 1980, vornehmlich jedoch fiir die Periode ab Mitte der 90er Jahre untersucht.
Dabei wird eine Einordnung der deutschen Position im internationalen, vor allem europaischen
MaBstab vorgenommen.

Abgrenzungen

Die Analysen wurden bzw. werden sowohl fir die Automobilindustrie insgesamt (Branchenebe-
ne) aber auch auf der Ebene von Subbranchen (Pkw, Nutzfahrzeuge, Zulieferer) durchgefiihrt. Hier-
fur ist die Automobilindustrie so weit wie mdglich zu ,zerlegen®. Basis flir die Disaggregation ist der
in der aktuell giltigen, international weitgehend harmonisierten Wirtschaftszweigsystematik
WZ 2003 nachgewiesene WZ 34. Danach setzt sich die Automobilindustrie zusammen aus der Her-
stellung von

e Kraftwagen und -motoren (34.1), darunter Pkw, Kombis (34.10.1) sowie Nutzfahrzeuge
(34.10.2),

e Karosserien, Aufbauten, Anhangern (34.2),
e Komponenten, nicht-elektrischen Teilen, Zubehdr (34.3).

Je nach Fragestellung sind zur Automobilindustrie i. e. S. noch die sehr eng mit ihr verflochtenen
Produktionszweige aus anderen Wirtschaftszweigen hinzuzurechnen, die ihr formal jedoch nicht
angehoren; das sind vornehmlich

e elektrische Kfz-Teile, -Instrumente (31.61),
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e Fahrzeugbatterien (31.4) sowie
e Bereifungen (25.11).

Im Folgenden wird die Automobilindustrie i. e. S. in Kurzform als Automobilbau oder Automobil-
industrie bezeichnet. Die um die drei Wirtschaftszweige erweiterte Gruppe wird Automobilwirt-
schaft genannt.

Der Ubersichtlichkeit halber wird jedoch in der Darstellung der Ergebnisse haufig auf den Einzel-
ausweis der genannten Industriezweige verzichtet und nur eine ,Zweisektorengliederung® verwen-
det: Die hoch konzentrierte Herstellung von Kraftwagen (WZ 34.1) wird als in jeder Hinsicht zent-
raler Zweig der Automobilwirtschaft gesondert herausgestellt. Die eher klein- und mittelstandisch
strukturierten® Hersteller von Teilen usw. (WZ 34.2, 34.3, 25.11, 31.4, 31.61) werden hingegen
zusammengefasst und als librige Zweige bezeichnet oder —ihrer Funktion entsprechend — als
Zulieferer.

Darstellungen zu Liefer- und Absatzverflechtungen, die auf Input-Output-Tabellen beruhen,
sowie Daten zur Innovationstatigkeit sind nur fiir die Automobilindustrie insgesamt mdglich. Inter-
nationale Vergleichsdaten liegen - mit Ausnahme der AuBenhandelsstatistik - ebenfalls nur fir
die Automobilindustrie (Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnung VGR) insgesamt vor.

Quellen

Als Quellen wurden neben einschldgigen Branchenstudien nationale und internationale FUE-, Pro-
duktions-, (Direkt-)Investitions- und AuBenhandelsstatistiken, Industrie- und Beschaftigungsdaten
sowie die Kostenstrukturerhebung herangezogen. Hinzu kommen Zusammenstellungen des Ver-
bandes der Automobilindustrie (VDA) in ,Tatsachen und Zahlen® (TuZ) sowie des Kraftfahrzeug-
bundesamtes (KBA). Horizontale und vertikale Lieferverflechtungen wurden auf der Grundlage von
Input-Output-Tabellen analysiert. Dariiber hinaus wurden Informationen aus den Innovationserhe-
bungen des ZEW (MIP) sowie den im ZEW aufbereiteten Patentdatenbanken (Europdisches Patent-
amt, PatStat der OECD) genutzt. Zudem wurde auf detaillierte Daten zu Marktstrukturen, Marken,
Produktionsstandorten aus einschldgigen Fachpublikationen zurlickgegriffen.

Auf der Giiterebene und der Ebene der fachlichen Industriezweige bereitete die disaggregierte
Darstellung der Automobilindustrie so gut wie kein Problem. VDA-TuZ-Berichte, Industrie-, Produk-
tions- und AuBenhandelsstatistik sowie Kostenstrukturerhebung gaben in den genannten Gliede-
rungen hinreichend Auskunft Uber die wirtschaftlichen Daten. Dartiber hinaus wurden innerhalb des
Pkw-Marktes die Hauptsegmente (Kleinwagen, Mittelklasse, Premium, Spezialfahrzeuge) unter-
schieden. Entsprechende Daten waren (ber die nationalen und internationalen Verbandsstatistiken
grundsatzlich verfligbar, jedoch teilweise mit Geheimhaltungsvorbehalten versehen. Insofern war
Zugang zu verbandsinternen Auswertungen zu schaffen und die vorhandenen Liicken mussten
durch Schatzungen (berbriickt werden.

Probleme entstanden vor allem bei langerfristiger, Uber die Periode vor 1995 hinausgehender
Betrachtung der Automobilindustrie nach Giitergruppen, fachlichen Industriezweigen und Segmen-
ten. Allgemein ist zu friiheren Wirtschaftszweigsystematiken nur schwer Konkordanz herzustellen.
Zwar mag haufig in verschiedenen Systematiken begriffliche Identitédt bestehen; dies heiBt jedoch
noch nicht, dass inhaltliche Ubereinstimmung herrscht. Bei weit in die Vergangenheit zuriickrei-
chenden Betrachtungen sollte man sich also der durch abweichende Definitionen begriindeten Un-
scharfen bewusst sein.

3 WeiB (2000).
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Die Vorgehensweise beruht methodisch auf der Analyse und Verkniipfung industriestatistischer
Daten, die um Analysen von Unternehmensdaten ergdnzt werden. Zur Analyse der Ausstrahleffekte
der Automobilindustrie auf andere Branchen und bei der Ermittlung von indirekten Wertschépfungs-
und Beschaftigungseffekten wurde auf Input-Output-Daten und -Modelle zuriickgegriffen. Fir die
Abschatzung der Bedeutung der Automobilindustrie fiir den Innovations- und Forschungsstandort
Deutschland wurde ein spezielles Methodeninstrumentarium angewandt: Erhebungen und Daten-
banken zu Innovationen, FUuE in der Wirtschaft und zu Patenten wurden mit den relevanten Daten
aus AuBenhandelsstatistik, Input-Output-Tabellen und VGR kombiniert.

Insofern hat der Methodenmix eine groBe Bandbreite. Sie reicht von der Analyse amtlicher (verdf-
fentlichter und unverdffentlichter) Daten und Statistiken (ber die Approximation durch methodische
Ansatze bis hin zu 6konometrischen Parameterschatzungen.

Internationale Vergleiche

Angesichts ihres weit tiberdurchschnittlich hohen Internationalisierungsgrads, der hohen Mobilitat
von Produktionsfaktoren und der Vielfalt von Standortalternativen kann eine Binnenbetrachtung
allein kein geeigneter MaBstab fiir die Bedeutung der Automobilindustrie sein. Vielmehr miissen sich
Niveau, Struktur und Entwicklungsdynamik stets am jeweiligen internationalen Standard messen
lassen. Dies gilt nicht nur fiir die Ebene, auf der sich die Unternehmen mit ihren Produkten gegen-
Uberstehen, also fir den Handel mit Automobilen und ihren Vorprodukten, sondern auch fir die
Markt-, Produktions- und Innovationsbedingungen am Standort.

Europa hat als VergleichsmaBstab fiir die deutsche Automobilindustrie besonders hohe Prioritat
- und dort vor allem die wichtigsten Anbieterlander von Automobilen bzw. von Teilen/Zubehér.
Denn Entscheidungen Uber automobilrelevante Rahmenbedingungen bspw. zum Klimaschutz, zu
Schutzrechten bei Innovationen usw. vielfach auf europdischer Ebene und immer seltener im natio-
nalstaatlichen Alleingang getroffen. Zum Zweiten sind — wo immer es sinnvoll ist — die groBen An-
bieterlander USA und Japan in den Vergleich einbezogen. Nicht zuletzt wurde auch ein Blick auf die
stark wachsenden asiatischen Volkswirtschaften Korea, China und Indien geworfen, die sich zum
einen als immer starker werdende Automobilproduzentenlander zunehmend auch auf den europadi-
schen Automobilmdrkten etablieren oder (iber Kapitalexport beteiligen. Zum anderen sind sie je-
doch im rapiden Wachstumsprozess immer stdrker auch als Abnehmerlander auf den Weltmarkten
prasent.

Es wurde im Einzelfall jeweils festgelegt, welche Gliederungstiefe bei internationalen Vergleichen
angestrebt werden kann und welche Zeitperspektive relevant, aussagefahig und auch noch empi-
risch vertretbar ist. Denn in den meisten Fallen nimmt mit zunehmender zeitlicher Distanz die sys-
tematische Vergleichbarkeit von Daten ab. Gleichzeitig ist auch zu bedenken, dass sich einige der
angesprochenen Volkswirtschaften erst seit Beginn der 90er Jahre dem weltweiten Wettbewerb
stellen und zuvor in véllig anderen Wirtschaftssystemzusammenhéngen gestanden haben. Dies gilt
auch fiir Gebietsstanddnderungen — Deutschland ist das prominenteste Beispiel, aber auch Tsche-
chien und die Slowakei zahlen dazu. Insofern wird sich ein GroBteil der international vergleichenden
Betrachtungen vor allem auf die durch die letzt verfligbaren Daten abgebildete Situation und auf
die (mdglichst) nahe Vergangenheit stiitzen.

Eine Analyse und Bewertung der aktuellen Situation ist damit jedoch nicht méglich. Denn die inter-
national vergleichbaren - gesamtwirtschaftlich orientierten - Daten enden in der Regel mit Berichts-
jahr 2005/2006. Und auch fiir Deutschland, das meist um einen Jahrgang aktueller dargestellt wer-
den kann, lassen sich nur Aussagen treffen, die gerade einmal den Gipfelpunkt der Automobilin-
dustriekonjunktur erfassen (2007). Nur teilweise sind Indikatoren fiir das Berichtsjahr 2008 verfiig-
bar.
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2 Bedeutung der Automobilindustrie flr Wertschopfung und
AuBenbeitrag in Deutschland und im internationalen Vergleich

Ein Hauptaugenmerk der Studie liegt auf der Abschatzung des quantitativen Gewichts der Automo-
bilindustrie in Deutschland und dessen langfristiger Entwicklung. Der folgende Abschnitt vergleicht
daher die Bedeutung der Automobilindustrie fiir die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutsch-
land im internationalen MaBstab. Dabei wird - wo mdglich - der Abstraktionsgrad sukzessive abge-
senkt: Zundchst erfolgt eine Betrachtung des gesamten Wirtschaftszweiges im makro6konomischen
Zusammenhang, danach wird die Automobilwirtschaft in ihre einzelnen Produktgruppen zerlegt, um
ein detailliertes Bild (iber die Hauptkomponenten der fiir Deutschland beobachteten Strukturen und
Entwicklungen zu bekommen.

Fiinf Komplexe stehen im Mittelpunkt:

e  Produktion und Wertschopfung (Abschnitt 2.1 und 2.2)

¢ Inlands- und Auslandsmarktorientierung der deutschen Automobilindustrie (Abschnitt 2.3)
¢ AuBenhandelsabhangigkeit (Abschnitt 2.4)

e Innere Struktur und Komponenten der Produktion in Deutschland: Inlandsnachfrage und Au-
Benhandel nach Produktgruppen (Abschnitt 2.5)

e Internationale Wettbewerbsfahigkeit (Abschnitt 2.6).

2.1 Produktion und Wertschdpfung der Automobilindustrie im internationalen
Vergleich

Die Wertschopfung ist der MaBstab fiir den 6konomisch relevanten (direkten) Beitrag einer Branche
zur gesamtwirtschaftlichen Leistung.* Die Wertschépfung ist das Netto-Ergebnis aus der Summe der
produzierten Waren und Leistungen (Bruttoproduktionswert) abziiglich der aus anderen Unterneh-
men im In- und Ausland bezogenen Vorleistungen.

In der Regel kénnen die Daten fiir internationale Vergleichszwecke fiir die Automobilindustrie insge-
samt (WZ 34) aus der VGR abgelesen werden (Quellen: STAN-Datenbank der OECD, europaische
EUKLEMS-Datenbank).

In Deutschland erwirtschaftete der Automabilbau im Jahr 2005 eine Bruttowertschdpfung von 63,7
Mrd. € (in Kaufkraftparitdten berechnet) und halt damit einen Anteil an der in den ,westlichen In-
dustrieldndern™ — die neben den EU-Landern auch die groBen Volkswirtschaften USA, Japan und
Korea umfassen und somit dem WeltmaBstab in der Automobilproduktion schon sehr nahe kommt —
erzielten Wertschépfung von 19 % (Tab. 2.1.1). Dies ist an jedem VergleichsmaBstab gemessen
viel: Die deutsche Verarbeitende Industrie hat ein Gewicht von knapp 11 %, die Gewerbliche Wirt-
schaft insgesamt einen Anteil von gut 8 %.

Absolut gréBer ist das Automobilbauwertschépfungsvolumen in den USA (26,5 % Anteil an der hier
betrachteten Landergruppe) und Japan (gut 24 %). Der Vorsprung dieser Landergruppe vor den
nachstgroBten Automobilbauproduzentenlandern ist riesig: Korea liegt bei einem Anteil von 6 %,
Frankreich, GroBbritannien und Spanien erreichen 3 bis 4 %, Italien 2 %, Tschechien, Polen und
Schweden 1% bis 2 %.

Der indirekte Beitrag der Automobilindustrie zur Wertschopfung in Deutschland wird in Abschnitt 3.3. dargestellt.
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Tab. 2.1.1: Wertschdpfung und Beschaftigung im Automobilbau in den EU-
und wichtigsten westlichen Industrielandern 2005

Bruttowertschdpfung Erwerbstatige

Land Mrd. € (PPP) Tsd.

USA 88,7 1.143
JPN 83,9 962
GER 63,7 865
KOR 19,6 375
FRA 14,8 220
GBR 12,3 189
ESP 12,0 209
ITA 7,6 168
CZE 5,6 105
POL 51 107
SWE 4,8 80
AUS 3,2 73
HUN 3,1 50
BEL 3,1 47
AUT 3,0 33
NED 1,8 24
SVK 1,2 24
POR 1,0 24
FIN 0,3 7
DEN 0,2 5
IRL 0,2 4
GRE 0,1 4
betrachtete Landergruppe 335,2 4.716

Quelle: EU KLEMS. - STAN . - Berechnungen des NIW.

An der Zahl der Erwerbstdtigen im Automobilbau gemessen ist diese Rangfolge natlrlich sehr ahn-
lich. Allerdings sind die weltwirtschaftlichen Gewichte der drei fiihrenden Volkswirtschaften nicht
ganz so schwer wie bei der Wertschépfung: USA 24 %, Japan 20 % und Deutschland 18 %. Insbe-
sondere in Japan fallt also der Beschéftigungsanteil im Vergleich zum Wertschépfungsanteil klar ab,
was eine Folge der in Japan weit Gberdurchschnittlich hohen Arbeitsproduktivitat ist.

In einer binnenwirtschaftlichen Betrachtung trug der Automobilbau in Deutschland im Jahr 2005:
4,2 % (2006: 4,4 %) zur Wertschopfung in der gewerblichen Wirtschaft bei (Abb. 2.1.1). Dies ist
mehr als doppelt so viel wie im Durchschnitt der hier als ,westliche Industrieldnder" bezeichneten
Gruppe. In dieser Landergruppe belief sich 2005 der Beitrag des Automobilbaus zur Wertschdpfung
in der Gewerblichen Wirtschaft auf 1,8 %. Wahrend die direkte wirtschaftliche Bedeutung des Au-
tomobilbaus im Schnitt der westlichen Industrielander langfristig und monoton leicht nachgelassen
hat — Mitte der 80er Jahre erreichte sein Wertschépfungsanteil noch rund 22 % — hat der Automo-
bilbau in Deutschland nach einer ,Talsohle® zu Beginn/Mitte der 90er Jahre (Anteil 1993: 3,1 %)
wieder (iber eine ldngere Periode hinweg liberdurchschnittlich hohe Wachstumsbeitrage geleistet.”

Mit Uberwinden der Ende der 80er Jahre als ,Kostenkrise" bezeichneten Situation und der Rezession in der ersten Halfte
der 90er Jahre, mit der Etablierung eines zusatzlichen Gebrauchtwagenmarktes in den 6stlichen Bundeslandern sowie in
Mittel-/Osteuropa und einer entsprechenden Nachfrageexpansion auf dem inlandischen Neuwagenmarkt sowie mit einer
Innovationsoffensive sondergleichen mit groBen Erfolgen sowohl bei Marktneuheiten als auch bei Kostensenkungen
konnten insbesondere auf dem Exportmarkt starke Volumensteigerungen durchgesetzt werden. All dies fiihrte zu (iber-
durchschnittlich kraftigen Wertschépfungs-, z. T. sogar zu Beschaftigungsgewinnen. Vgl. Legler, Schmidt (2000).
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Abb. 2.1.1: Wertschdpfungsanteile' des deutschen Automobilbaus im Vergleich
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Quelle: EU KLEMS Database.- Statistisches Bundesamt, Fachserie 18, Reihe 1.4. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.

Abb. 2.1.2: Entwicklung der Wertschdpfung' im deutschen Automobilbau 1981 bis 2006
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In einem etwas anderen Licht ist die weltwirtschaftliche Bedeutung des Automobilbaus dann zu
sehen, wenn man sich nur auf das Verarbeitende Gewerbe konzentriert: Aus der Sicht der indus-
triellen Wertschdpfung ist der Automobilbau weltwirtschaftlich betrachtet ndmlich immer wichtiger
geworden. Unter Schwankungen ist sein Wertschdpfungsanteil im vergangenen Vierteljahrhundert
in den westlichen Industrielandern von 7 auf Uber 8 % gestiegen (Abb. 2.1.1). Dies spiegelt den
generellen Bedeutungsgewinn von ,Mobilitat" und einer auf Mobilitdtsprodukte ausgerichteten Kon-
sumnachfrage in hoch entwickelten Industriegesellschaften wider. Dass in makrookonomischer
Sichtweise hingegen eher ein gewisser Bedeutungsverlust zu beobachten ist, hdngt mit dem im
globalen Wachstumsprozess sakularen Trend zur Dienstleistungswirtschaft und zur daran gemessen
verhaltenen Ausweitung der Produktionspotenziale im Produzierenden Gewerbe zusammen
(Abb. 2.1.2).

Der Beitrag des deutschen Automobilbaus zur weltwirtschaftlichen Expansion und zum Bedeu-
tungszuwachs dieses Wirtschaftszweiges fiir die Entwicklung des Verarbeitenden Gewerbes war
insbesondere seit der ersten Halfte der 90er Jahre besonders hoch: Der Wertschopfungsbeitrag des
Automobilbaus ist im Verarbeitenden Gewerbe von rund 10 auf 14 % (14,6 % in 2006) gestiegen
(Abb. 2.1.1). Damit hat die Automobilindustrie in Deutschland eine so hohe Bedeutung fiir die ge-
samte industrielle Wertschépfung wie in keinem anderen Industrieland (Abb. 2.1.3).

Abb. 2.1.3: Anteil des Automobilbaus an der Wertschdpfung® in ausgewihlten Landern
1995 und 2005

an der Verarbeitenden Industrie an der Gewerblichen Wirtschaft’
GER GER
CZE CZE
JPN HUN
HUN JPN
SWE KOR
KOR SWE

ESP M SVK
ERA M ESP

SVK POL
POL BEL m|
BEL = FRA

GBR M 2005 USA
USA H_ 01995 GER

A — A

0 2 4 6 8 10 12 14 012345

1) Wertschopfung berechnet in Kaufkraftparitdten. - 2) Ohne Wohnungsvermietung.
Quelle: EU KLEMS Database. - Berechnungen des NIW.

Nicht nur im Aggregat betrachtet, sondern auch nach den bedeutendsten Automobilproduzenten-
landern der ,westlichen Welt" differenziert zeigt sich jedoch, dass das Strukturgewicht des Automo-
bilbaus in vielen Féllen im vergangenen Jahrzehnt nachgegeben hat (Abb. 2.1.3): Neben Deutsch-
land sind es nur Japan sowie aufstrebende Lénder in Mittel- und Osteuropa (Tschechien, Slowakei,
Ungarn, Polen), in denen der Automobilbau seine direkten Beitrdge zur Wertschépfung hat steigern
kdnnen, in Mittel- und Osteuropa gar besonders stark. In Tschechien ist der gesamtwirtschaftliche
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Wertschdpfungsanteil des Automobilbaus mit 4,1 % (2005) besonders hoch und damit ahnlich be-
deutend wie in Deutschland. Abb. 2.1.3 zeigt auch, dass der Automobilbau trotz gesamtwirtschaft-
lich nachlassenden Gewichts haufig die treibende Kraft fiir die Dynamik der Verarbeitenden Indust-
rie war. Nur in wenigen Landern hat sich der Anteil des Automobilbaus an der Wertschopfung der
Verarbeitenden Industrie signifikant reduziert (USA, Italien, Korea, Belgien).

Eine Spezialisierungsanalyse verdeutlicht noch einmal auf andere Weise den hohen Rang, den die
Automobilindustrie in Deutschland sowohl fiir die Weltwirtschaft als auch fiir das Wachstum im
Inland einnimmt: Wahrend die Gewerbliche Wirtschaft in Deutschland 8 % der Produktionskapazita-
ten in den westlichen Industrielandern halt, sind es beim Automobilbau knapp 19 %, also das
2,3fache. Dies driickt sich in einem SpezialisierungsmaB von 235 (Tab. 2.1.2) aus, das in vergleich-
barer GréBenordnung nur von Tschechien erreicht wird. Gleichzeitig zéhlt Deutschland zu den we-
nigen groBen Volkswirtschaften, in denen die Spezialisierung auf die Automobilproduktion zuge-
nommen hat. Dies ist ansonsten nur noch in Japan und Korea® sowie in Spanien der Fall, wahrend
die Spezialisierung auf den Automobilbau in Frankreich, GroBbritannien, Italien und den USA z. T.
recht klar nachgelassen hat. Eine im Vergleich zur wirtschaftlichen Entwicklung in der (brigen ge-
werblichen Wirtschaft sehr starke Beschleunigung des Wachstums des Automobilbaus hat es auch
in Mittel- und Osteuropa gegeben. Innerhalb des Verarbeitenden Gewerbes zeigt sich eine sehr
ahnliche Hierarchie der Lander in der Spezialisierung auf den Automobilbau, allerdings nicht ganz so
ausgepragt wie bei der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung. Dies ist so zu interpretieren, dass der
Automobilbau insbesondere dort hervorsticht, wo die Ausrichtung der Wirtschaftsstruktur auf indus-
trielle Produktion im engeren Sinne (noch) sehr hoch ist und Dienstleistungen in der Wirtschafts-
struktur (noch) vergleichsweise geringeres Gewicht haben.

Tab. 2.1.2: Spezialisierung ausgewahlter Lander auf den Automobilbau (Anteil an der
Wertschdpfung') 1981, 1990, 1995, 2000 und 2005

Verarbeitendes Gewerbe = 100 Gewerbliche Wirtschaft” = 100

1981 1990 1995 2000 2005 1981 1990 1995 2000 2005
GER 151 156 151 149 175 176 196 169 181 235
FRA 79 94 83 100 96 70 82 73 90 80
GBR 91 86 77 71 78 87 86 78 62 59
ITA 71 64 48 50 40 79 68 53 56 44
BEL 116 128 110 96 84 110 136 112 99 87
ESP 74 94 110 113 103 85 104 112 112 95
SWE 161 146 128 156 133 143 139 147 182 153
CZE 48 111 159 56 149 233
HUN 67 145 134 76 187 185
POL 41 46 84 44 44 94
SVK 30 90 94 39 117 130
JPN 131 125 113 118 148 145 146 126 133 181
KOR 45 127 117 98 106 51 159 158 152 176
USA 93 82 106 101 75 86 71 96 20 64

1) Wertschopfung berechnet in Kaufkraftparitdten. - 2) Ohne Wohnungsvermietung.
Quelle: EU KLEMS Database. - Berechnungen des NIW.

Dass in Korea die Spezialisierung auf Automobile bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtung zugenommen, innerhalb der
Industrie jedoch abgenommen hat, hdngt mit der vergleichsweise hohen Dynamik der Verarbeitenden Industrie im Ver-
gleich zum Dienstleistungssektor zusammen.
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Interessanterweise ist trotz der zunehmenden Bedeutung des Automobilbaus fiir die wirtschaftliche
Dynamik in Deutschland das Wachstum der Wertschépfung im Automobilbau bis 2005 weder lang-
noch mittelfristig schneller vorangekommen als in den Ubrigen westlichen Industrieldandern
(Abb. 2.1.2): Weltwirtschaftlich betrachtet ist die Wertschépfung aus der Automobilproduktion in
Deutschland nicht (iberdurchschnittlich dynamisch verlaufen. Die zunehmend gewichtigere Rolle
des Automobilbaus in Deutschland war damit auch Spiegelbild und Reflex des schwachen Wachs-
tum der (brigen Sektoren.

Wahrend die langfristige Wertschépfungsdynamik im deutschen Automobilbau in etwa im Gleich-
schritt mit der Entwicklung in den westlichen Industrielandern halt, haben sich seit 2003 deutliche
Differenzierungen zwischen den groBen Automobilherstellerldndern herauskristallisiert (Abb. 2.1.4).
Wahrend die Wertschépfung im Automobilbau Frankreichs und der USA bis 2006 um 20 bzw. 25 %
gesunken ist, ist sie parallel in Korea und Japan um 30 % gestiegen. Deutschlands Automobilin-
dustrie hat von 2005 auf 2006 — nach einer gewissen Stagnationsphase gegen Ende der ersten
Halfte des Jahrzehnts — noch einen Wachstumsschub von 10 % erlebt, der sich auch im folgenden
Jahr fortgesetzt hat (vgl. Abschnitt 2.2).

Abb. 2.1.4: Entwicklung der Wertschdpfung* im Automobilbau in ausgewahlten Indust-
rieldandern 2003-2006

- 2003=100 -
140
130
120
—e— KOR
110 —o— JPN
100 = = =GER
------- FRA
90 — USA
alle betrachteten
80 Lander
70 T T 1
2003 2004 2005 2006

*) Wertschopfung berechnet in Kaufkraftparitaten (€)
Halblogarithmischer MafBstab.

Quelle: OECD, STAN-Database. - Berechnungen des NIW.

Zur starkeren Spezialisierung der deutschen Wirtschaft auf den Automobilbau dirfte zum einen das
hohe Niveau und die etwas schnellere Steigerung der Arbeitsproduktivitdt beigetragen haben: Im
deutschen Automobilbau wird je Beschéftigtenstunde knapp 50 % mehr an Wertschdpfung erarbei-
tet als in den westlichen Industrieléndern insgesamt (Abb. 2.1.5). Besonders zwischen 2000 und
2003 konnte der deutsche Automobilbau seine Produktivitat sprunghaft erhdhen. Hingegen liegt das
Produktivitatsniveau in der deutschen Verarbeitenden Industrie insgesamt mit gut 16 % nicht ganz
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so deutlich vor den Ubrigen westlichen Industrielandern. Bei Betrachtung der Gewerblichen Wirt-
schaft insgesamt schrumpft der deutsche Produktivitdtsvorsprung gar auf gut 6 %.

Der Automobilbau zahlt andererseits nach dieser Produktivitatsdefinition nicht zur den besonders
dynamischen Wirtschaftszweigen: Sowohl in der Gruppe der westlichen Industrieldnder als auch vor
allem in Deutschland ist die Produktivitat in der Verarbeitenden Industrie geringfiigig schneller ge-
steigert worden als im Automobilbau.

Abb. 2.1.5: Wertschdpfung® je Beschéftigtenstunde im deutschen Automobilbau 1981 bis

2005
- in Mio. PPP (€) -
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Halblogarithmische Darstellung.
1) Wertschopfung berechnet in Kaufkraftparitaten (€). - 2) Ohne Wohnungsvermietung.
*) Alle EU15-Lander, POL, CZE, SVK, HUN, USA, JPN, KOR, AUS.

Quelle: EU KLEMS Database. - Berechnungen des NIW.

Sehr viel schneller als die Wertschdpfung ist im deutschen Automobilbau die Produktion (in jeweili-
gen Preisen gerechnet) vorangekommen (Abb. 2.1.6). Wéhrend der Wert der Produktion bis 2006
im vergangenen Vierteljahrhundert auf das 5fache gestiegen ist, hat sich die aus der Produktion
resultierende Wertschépfung ,nur® verdreifacht. Mit anderen Worten: Die starkere Arbeitsteilung
zwischen Herstellern und Zulieferern innerhalb der Automobilindustrie sowie der Bezug von Vorleis-
tungen aus anderen Industrie- und Dienstleistungszweigen und aus dem Ausland hat sich versechs-
facht. Die Fertigungstiefe ist rapide reduziert worden (Abb. 2.1.7), ein immer groBerer Anteil wird
arbeitsteilig zwischen Unternehmen im In- und Ausland produziert. Die gesamtwirtschaftliche
Bedeutung des Automobilbaus fir Wachstum und Beschéftigung kann daher nicht mehr direkt
abgelesen werden. Sie ergibt sich vielmehr zuséatzlich aus den durch die Automobilproduktion ange-
stoBenen (indirekten) Wirkungen (vgl. Abschnitte 3 und 4.2). Vom Wert der Automobilproduktion’
verblieben Anfang der 80er Jahre noch 40 % an Wertschépfung im Automobilbau, bis zum Jahr

7 Der Bruttoproduktionswert entspricht dem Umsatz plus Verdanderungen der Lagerhaltung plus selbst erstellte Anlagen,

wobei sich im Verhaltnis von Umsatz zur Bruttoproduktion langfristig meist stabile Relationen eingestellt haben.
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2000 ist dieser Anteil auf 23 % zurlickgegangen. Der folgende Anstieg bis 2003 auf 27 % ist z. T.
auf eine etwas schwachere Dynamik bei den Vorleistungsbeziigen, insbesondere jedoch auf stark
steigende Nettobetriebsiiberschiisse zuriickzufiihren. Seit 2003 hat sich der Riickgriff des deutschen
Automobilbaus auf Vorleistungen wieder deutlich beschleunigt, die Gewinnsituation war weniger
glnstig, die ,Nettoquote" reduzierte sich bis 2006 wieder auf 25 %.

Abb. 2.1.6: Entwicklung von Produktion, Vorleistungen und Wertschépfung im deutschen
Automobilbau 1981 bis 2006*
-in Mrd. € -
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Von diesem langfristigen Trend der sinkenden Fertigungstiefe hat sich unter den ,groBen™ westli-
chen Automobilproduzentenldndern eigentlich nur Japan abkoppeln kénnen (Tab. 2.1.3). Der deut-
sche Automobilbau kann immerhin noch eine vergleichsweise hohe , Nettoquote" verbuchen, was
auf einen hohen intraindustriellen Produktionsverbund schlieBen ldsst. In fast allen anderen Lan-
dern ist die Arbeitsteilung des Automobilbaus mit der Ubrigen Wirtschaft und/oder dem Ausland
ausgepragter als in Deutschland — Japan und GroBbritannien ausgenommen. Allerdings ist die Ferti-
gungstiefe - von Italien abgesehen - in keinem groBen westlichen Automobilland schneller abgebaut
worden als in Deutschland.

Exkurs: Bedeutung der Automobilindustrie fir die industrielle Entwicklung in aus-
gewahlten Schwellenlandern

Es ist schon darauf hingewiesen worden, dass die Automobilindustrien in den mittel- und osteuro-
pdischen Léndern ins Zentrum der industriellen Dynamik gerlickt sind. Das gilt sowohl fiir deren
Beitrag zur industriellen Wertschépfung als auch fiir ihren Beitrag zur Erhaltung und Schaffung von
Industriearbeitsplatzen (Tab. 2.1.4).
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Abb. 2.1.7: Entwicklung der Nettoquote® im deutschen Automobilbau 1981 bis 2006
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1) Anteil der Wertschdpfung an der Produktion in %. - 2) geschatzt.
Quelle: EU KLEMS Database. - Statistisches Bundesamt, Fachserie 18, Reihe 1.4. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.

Tab. 2.1.3: Nettoquote im Automobilbau ausgewahlter Lander 1981, 1990,
1995, 2000 und 2005

1981 1990 1995 2000 2005
GER 40,0 35,1 33,4 23,1 24,0
FRA 21,8 21,9 20,4 18,7 16,8
GBR 32,2 30,6 27,2 24,8 24,1
ITA 45,4 27,8 23,5 20,7 17,7
BEL 18,8 16,7 15,0
ESP 25,2 23,3 22,8 19,4 19,3
SWE 31,0 31,0 26,4 26,8 19,4
CZE 16,2 16,5 19,6
HUN 211 18,3 18,9
POL 22,4 13,6 17,6
SVK 15,9 14,9 11,3
JPN 27,6 24,6 25,8 26,1 26,3
KOR 25,8 23,8 24,9 20,0 17,8
USA 28,1 22,8 26,9 26,1 20,6

*) Anteil der Wertschopfung an der Produktion in %.
Quelle: EU KLEMS. - Berechnungen des N.

Dabei féllt auf, dass die Beitrage zur Wertschdpfung in der Regel deutlich héher ausfallen als die
direkten Beschaftigungseffekte. Dies spricht fiir eine ausgesprochen sachkapitalintensive und eher
wenig ,humankapitalintensive™ Automobilproduktion in den aufholenden Schwellenldndern - jeden-
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falls verglichen mit der durchschnittlichen Sachkapitalintensitat der Industrie insgesamt in diesen
Léndern, die haufig noch durch einen hohen Anteil von arbeitsintensiven Fertigungen gepréagt ist.

In den ,westlichen Industrieldandern® lag der Beschaftigungsbeitrag des Automobilbaus in der Ver-
arbeitenden Industrie im Jahr 2005 bei gut 7 %. Dieser Anteil wird bei einem Drittel der hier aus-
gewahlten Schwellenldnder erreicht (Tschechien, Korea, Mexiko, Siidafrika, wahrscheinlich auch in
Rumanien). In China/Hongkong, Indien, Brasilien und Russland hat der Automobilbau hingegen
noch nicht den Beschaftigungsstatus erreicht wie er im Schnitt der westlichen Industrielander vor-
gefunden werden kann.

Tab. 2.1.4: Beitrag des Automobilbaus zu Wertschdpfung und Beschaftigung im Verarbei-
tenden Gewerbe in ausgewahlten Schwellenlandern 1995, 2000, 2005 (in %)

- Verarbeitende Industrie = 100 -

Wertschopfung Beschéaftigung

1995 2000 2005 1995 2000 2005
POL 31 35 6,7 3,4 3,6 43
HUN 51 11,2 10,7 2,6 43 58
SVK 2,3 7,0 75 2,4 2,9 4,7
SLO 3,4 31 4,4 3,2 2,7 3,6
CZE 37 8,6 12,7 4,0 57 7,6
RUS 6,52 2,7 502 53
ROM 34 8,2
TUR 52 40° 41 432
KOR 8,9 7,6 8,4 7.5 7.7 8,8
CHN* 6,5 6,7 6,4 5,9
HKG* 4,1 6,0 3,4 4,9
TWN* 75 0,0
IND 393 6,84 323 414
BRA 81! 8,5 581 59
MEX 13,6 17,6 8,2 10,0
RSA 80" 8,24 56 ° 89"

*) Fahrzeugbau statt Automobilbau.
1) 1996. - 2) 2001. - 3) 1998. - 4) 2004.

Quelle: EU KLEMS Database. - UNIDO, Industrial Demand-Supply Balance Databases (IDSB) 2008. - Berechnungen des NIW.

Bei der Wertschdpfung lag der Automobilanteil in der Verarbeitenden Industrie der westlichen In-
dustrielander 2005 bei 8 %. Neben den erwahnten Schwellenlandern mit hohen Automobilindust-
riebeschaftigungsanteilen kénnen in dieser Beziehung auch Ungarn und Brasilien mithalten. Trotz
der in fast allen Volkswirtschaften z. T. recht stark steigenden industriepolitischen Bedeutung des
Automobilbaus hat dieser Zweig vielfach noch nicht das Gewicht anderer ,traditioneller* Industrien
erreicht wie bspw. in Indien die Textilindustrie und in China die Elektronik/Nachrichten- und IuK-
Technik.

2.2 Produktion, Wertschopfung und Preisentwicklung in der deutschen
Automobilwirtschaft nach Fachzweigen

Im Folgenden wird fiir eine disaggregierte Analyse der Entwicklung und Strukturen in Deutschland
die Automobilindustrie i. e. S. (WZ 34) einerseits in ihre drei in der Statistik ausgewiesenen
~Sparten® (Kfz-Hersteller, Karosserien/Aufbauten/Anhdnger sowie Zulieferer) zerlegt. Andererseits
werden drei Bereiche, die de facto als zu einem sehr groBen Teil der Automobilindustrie zugehdrig
angesehen werden (Bereifungen, Akkumulatoren/Batterien®, Kfz-Elektrik), hinzugefiigt. Alle sechs

Dieser Sektor ist in Deutschland fast ausschlieBlich durch Autobatterien definiert.
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Wirtschaftszweige zusammengenommen bilden im Folgenden terminologisch die Automobilwirt-
schaft. Quellen fiir diesen differenzierten Ausweis der ,Erfolgsbilanzen™ der einzelnen Sparten sind
die deutsche Produktions-, Industrie- und Kostenstrukturstatistik.

Die einzelnen Fachzweige haben ein stark divergierendes Gewicht innerhalb der Automobilwirt-
schaft, das wiederum von der Betrachtungsweise abhangig ist (Tab. 2.2.1):

e So reicht die Bedeutung der Automobilhersteller von einem Anteil von rund 80 % am Auslands-
umsatz lber 70 % am Umsatz und am Produktionswert, 60 % an der Wertschépfung bis zu
50 % an der Beschaftigung.

e Bei den eher klein- und mittelstandisch strukturierten Zulieferern gibt es ebenfalls eine deutli-
che Bandbreite: Sie tragen zu 40 % zur Beschaftigung, zu 30 % zur Wertschépfung, zu 20 %
zu Umsatz und Produktionswert sowie zu 15 % zum Auslandsumsatz der Automobilwirtschaft
bei.

e Vergleichsweise hoch ist das Gewicht von Karosserien/Aufbauten/Anhdangern und Kfz-Elektrik
fur die Beschaftigung (5 %); daran gemessen jedoch - wie bei den Zulieferern - niedrig beim
Export (2 %), ansonsten jeweils rund 3 %.

¢ Die Reifenindustrie und Akkumulatoren/Batterien sind die kleinsten Wirtschaftszweige mit Antei-
len von 1 bis 2 %.

Tab. 2.2.1: Eckdaten zur Struktur der deutschen Automobilwirtschaft

Brutto- Brutto-
produktions- wert- Auslands- Tatige

wert schopfung Umsatz umsatz Personen

Wirtschaftszweig der Unternehmen 2007 der Betriebe 2007 30.9.2007
Mrd. € Mrd. € Tsd.

Automobilwirtschaft i. w. S. 387,3 79,2 357,6 215,6 848,2
Kraftwagen und -motoren 266,8 48,6 253,6 172,7 412,8
Karosserien, Aufbauten, Anhénger 11,3 25 10,9 5,0 38,7
Teile u. Zubehor fur Kraftwagen 86,8 23,0 72,6 29,3 326,6
Bereifungen 8,1 1,8 6,9 3,6 21,8
Akkumulatoren, Batterien 2,1 0,4 2,2 11 6,1
Kfz-Elektrik 12,2 2,9 11,3 3,6 42,2
Verarbeitendes Gewerbe 1.790,8 498,2 1.677,7 727,7 5.988,5

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.3, 4.1.1 sowie Arbeitsunterlagen. Zusammenstellung des NIW.

Im Folgenden wird — der Ubersicht halber — die Automobilwirtschaft in einer Zweisektorengliede-
rung dargestellt. Die Herstellung von Kraftwagen und —motoren wird als dominanter Industrie-
zweig gesondert ausgewiesen. Dahinter steht im Wesentlichen eine kleine, hoch konzentrierte Zahl
von Original Equipment Manufacturers (OEMs) im Bereich Pkw, Lkw und Busse. Alle anderen Berei-
che werden zu den iibrigen Zweigen zusammengefasst. Sachlich hat das insofern seine Begriin-
dung als sich in den ,Ubrigen" fast ausschlieBlich zuliefernde Industrien versammeln. Die Einzeldar-
stellungen der Ubrigen Wirtschaftszweige gehen dadurch nicht verloren, sondern finden sich im
Anhang wieder. Auf beachtliche Besonderheiten innerhalb dieser Gruppe wird fallweise auch im
Text hingewiesen.

Die reale Produktion der deutschen Automobilwirtschaft ist seit dem Ausgang der Rezession Mitte
der 90er Jahre sehr viel dynamischer expandiert als im Durchschnitt der Verarbeitenden Industrie
insgesamt (Abb. 2.2.1). Dies gilt prinzipiell fiir alle Sparten der Automobilwirtschaft; es gibt fast
eine Art Gleichschritt, was angesichts ihres engen produktionswirtschaftlichen Zusammenhangs
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auch vermutet werden kann.’ Jedoch bereits 2008 sah einen kréftigen Einbruch der Automobilpro-
duktion von real 42 % bei den Herstellern und 5%2 % bei den Zulieferern, wahrend die Verarbei-
tende Industrie insgesamt noch um 1 % expandieren konnte.

Abb. 2.2.1: Reale Produktion® der deutschen Automobilwirtschaft nach Fachzweigen 1991

bis 2008
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Halblogarithmische Darstellung.
1) Index der industriellen Nettoproduktion.

Quelle: Angaben des Statistischen Bundesamts sowie Genesis-Online, Produktionsindex fiir das Verarbeitende Gewerbe. -
Berechnungen des NIW.

Die Erzeugerpreise (Abb. 2.2.2) bewegen sich in der Automobilindustrie zwar weitgehend jeweils
in die gleiche Richtung, jedoch mit unterschiedlichem Tempo. So lag der Verlauf der Preise fiir die
Endprodukte (Kraftwagen und -motoren) bis Anfang des Jahrhunderts oberhalb der Erzeugerpreis-
entwicklung im Industriewarendurchschnitt®®. In jiingster Zeit war er verhaltnismaBig flach: Der
Preiswettbewerb verschérfte sich vor dem Hintergrund absehbarer Uberkapazititen. Die Automobil-
industrie war zwischen die Miihlsteine von steigender qualitativer und technologischer Anforderun-
gen einer hochwertigen Kundennachfrage auf der einen Seite und von Produktivitdts- und Kosten-
druck auf der anderen Seite geraten.

Zulieferer profitieren zwar einerseits vom Trend zur Verringerung der Fertigungstiefe in der Kraft-
wagenproduktion (Abschnitt 2.1). Andererseits werden sie von den Automobilherstellern massiv

In der Wachstumsdynamik zuriickgeblieben sind - z. T. auch nur phasenweise - Akkumulatoren/Batterien und Karosse-
rien/Aufbauten/Anhanger. Vgl. Abb. A.2.2.1.

Erklarungsansatze bietet Hild (2008): Die ,Qualitatskomponente" ist fiir ein Drittel der Entwicklung des Produktionswer-
tes verantwortlich. Die verschafft Preiserhhungsspielraume.

10
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unter Rationalisierungs-, Preis- und Kostendruck gesetzt - auch unterstiitzt durch die Internationali-
sierung der Beschaffungspolitik der OEM.

Abb. 2.2.2: Index der Erzeugerpreise von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (Inlands-
absatz) in Deutschland 1995 bis 2008
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Halblogarithmische Darstellung.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Index der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte (Inlandsabsatz) sowie Fachserie 17, Reihe 2. -
Berechnungen und Schatzungen des NIW.

Sowohl Bruttoproduktionswert als auch Bruttowertschépfung sind in der Automobilwirtschaft
Uberdurchschnittlich stark gestiegen (Abb. 2.2.3 und 2.2.4). Bei der Bruttowertschopfung betragt
der Dynamikvorsprung gegeniiber der Industrie insgesamt rund 2 % p. a. (in jeweiligen Preisen
gerechnet). Allerdings gibt es Unterschiede im Verlauf:

e Der Bruttoproduktionswert hat sich recht kontinuierlich entwickelt, was zumindest fiir die erste
Halfte dieses Jahrzehnts auch fiir die einzelnen Sparten gilt.

e Die Bruttowertschépfung verandert sich hingegen in beinahe allen Sparten eher zyklisch. Allen
voran geht die Wertschdpfung der ,tonangebenden® Automobilhersteller, wahrend die Gruppe
der Ubrigen Automobilwirtschaftszweige bei der Wertschopfung eine grdBere Kontinuitat und
Stabilitat aufweist. ™

1 Lediglich bei den Zulieferern i. e. S. (WZ 34.3) ist der Verlauf im letzten Jahrzehnt sowohl recht dynamisch als auch

relativ glatt gewesen. Vgl. Abb. A.2.2.3.
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Abb. 2.2.3: Bruttoproduktionswert in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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Abb. 2.2.4: Bruttowertschdpfung in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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Die ,Zacken" in der Bruttowertschdpfung hangen vor allem damit zusammen, dass die ,Nettoquote®
groBen Schwankungen unterlegen ist. Sie iberlagern den zumindest bis etwa zur Jahrtausendwen-
de verstarkten Trend zum Abbau der Fertigungstiefe (Abb. 2.2.5). Besonders stark waren die Her-
steller betroffen: Blieben Mitte der 90er Jahre noch 28 % des Produktionswertes als Wertschépfung
in den Unternehmen, so waren es fiinf Jahre spater, nach der Einflihrung von neuen Produktions-
konzepten, die mit dem Ziel der Konzentration auf das Kerngeschaft zu einer intensiveren Arbeits-
teilung mit Unternehmen im In- und Ausland fiihrten, nur noch 17 bis 18 %. Seither schwankt die
Nettoquote um diesen Wert. Bei der Gruppe der Gbrigen Automobilwirtschaftszweige bestehen Un-
terschiede zu den Herstellern in dieser Hinsicht eher in einem etwas kontinuierlicheren Absinken der
Nettoguote von einem hdheren Niveau aus kommend.'?

Abb. 2.2.5: Nettoquote* in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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2.3 Komponenten der Produktionsentwicklung in der deutschen Automobil-
wirtschaft: Inlandsnachfrage und AuBenhandel nach Fachzweigen

Im Folgenden wird - aus gesamtwirtschaftlicher Sicht - dargelegt, aus welchen Nachfragekompo-
nenten sich die Ausweitung der Produktion in Deutschland gespeist hat. Dabei wird auf industriesta-
tistisches Material zurtickgegriffen.

Wie flir Verarbeitete Industriewaren insgesamt sind die im Inland erzielten Umsatze angesichts
einer gewissen Marktsattigung auch in der Automobilwirtschaft weit hinter der Dynamik der Aus-
landsumsatze zuriickgeblieben (Abb. 2.3.1). Gleichzeitig hat die Automobilwirtschaft jedoch sowohl

2 pie Sparten Karosserien/Aufbauten/Anhanger sowie Zulieferer sind allerdings keineswegs weniger von dem Trend riick-

laufiger Nettoquoten betroffen als die Hersteller. Die mit der Automobilwirtschaft ,assoziierten" Wirtschaftszweige muss-
ten zwar nur - wenn (berhaupt - einen leicht riicklaufigen Trend der Nettoquote hinnehmen, haben jedoch kraftige
Schwankungen zu bewaltigen. Vgl. Abb. A.2.2.5.
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bei Auslands- als auch bei Inlandsumsdtzen hohere Zuwachsraten erzielen kénnen. Das Wachs-
tumsdifferenzial zur Verarbeitenden Industrie fallt fiir die Automobilwirtschaft beim Inlandsumsatz
allerdings mit jahresdurchschnittlichen Zuwachsraten von 5 % zwischen 2005 und 2007 (Verarbei-
tende Industrie: 2 %) kraftiger aus als bei den Auslandsumsatzen (10 % zu 72 % p. a.). Insofern
gehort die Automobilindustrie langfristig sowohl auf dem Inlands- als auch auf dem Auslandsmarkt
zu den strukturwandelbegiinstigten Branchen. Nimmt man hingegen nur die Entwicklung in jlingster
Zeit - etwa ab 2003/2004 -, dann verringern sich zum einen die Dynamikunterschiede zwischen
Inlands- und Auslandsumsatz. 2008 gibt es sogar erstmals einen Riickgang beim Auslandsumsatz.
Zum anderen hat die Automobilwirtschaft in jlingerer Zeit bei keiner Absatzkomponente einen Dy-
namikvorsprung mehr vor der gesamten Verarbeitenden Industrie.

Abb. 2.3.1: Inlands- und Auslandsumsatz der deutschen Automobilwirtschaft
1995 bis 2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

Dies zeigt sich auch an den seit 2003 parallel verlaufenden Kurven von Inlands- und Auslandsum-
satz (Abb. 2.3.2 und 2.3.3). Auch wenn sich die Wachstumskrafte in Deutschland in den vergange-
nen Jahren etwas zu Gunsten von Wirtschaftszweigen verlagert haben, die im Jahrzehnt zuvor er-
hebliche Riicksténde hatten und diese nun zumindest in der Dynamik ausgleichen konnten, ist die
Automobilwirtschaft der starkste Motor flr die industrielle Expansion bis 2007 gewesen. Auf dem
Inlandsmarkt hat die Gruppe der Gbrigen Automobilwirtschaftszweige starker als die Kfz-Hersteller
florieren kdnnen.* Auf dem Auslandsmarkt waren aus der Sicht der Automobilwirtschaft die Expan-

13 Insbesondere gilt dies fir Zulieferer und Akkumulatoren/Batterien, wdhrend die (ibrigen Sparten etwas zuriickblieben

und z. T. auch groBen Schwankungen ausgesetzt waren (Reifen, Kfz-Elektrik, Anhdnger/Karosserien/Aufbauten). Vgl.
Abb. A.2.3.2.
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sionsmaglichkeiten bis 2007 nicht nur gréBer als auf dem Inlandsmarkt; sie sind zudem auch in der
Entwicklung deutlich stabiler gewesen. Allerdings lagen gerade die Zulieferer bis dahin leicht unter-
halb der Auslandsumsatzentwicklung der gesamten Automobilwirtschaft.’* Im Jahr 2008 ist der
Auslandsumsatz der Automobilwirtschaft auf breiter Front gesunken. Uber das ganze Jahr gerech-
net hat der Inlandsumsatz aufgrund der Entwicklung bei den Kfz-Herstellerbetrieben noch einmal
zugelegt. Die Zulieferbetriebe (elektrische Ausriistungen, Reifen, Teile und Zubehér) haben 2008
auch auf dem Inlandsmarkt Umsatzriickgange zu verzeichnen, was schon Folge der riicklaufigen
Exporte der Automobilhersteller gewesen sein diirfte.

Abb. 2.3.2: Inlandsumsatz der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008
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14

mobilwirtschaft an der Spitze der Dynamik.
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Abb. 2.3.3: Auslandsumsatz der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

Die Exportquote der Automobilwirtschaft hat sich im Zuge der zunehmenden Auslandsmarktorien-
tierung seit 1995 von 45 auf 60 % erhoht (Abb. 2.3.4), parallel dazu ist sie praktisch im gleichen
Rhythmus auch fir die Verarbeitende Industrie insgesamt von knapp 29 auf 43 % gestiegen. Letzt-
lich sind es hauptsachlich die Kfz-Herstellerbetriebe, die die Exportquote der Automobilwirtschaft
stark nach oben getrieben haben: Wurde Mitte der 90er Jahre bereits mehr als die Halfte der Um-
satze im Ausland erzielt, so waren es 2001 gut 67 % - ein Wert, der bis 2007 (gut 68 %) nicht
mehr deutlich hat gesteigert werden kénnen. Die Gruppe der (ibrigen Automobilwirtschaftszweige
hat im vergangenen Jahrzehnt seinen Auslandsumsatzanteil zwar ebenfalls deutlich steigern kénnen
(um rund zehn Prozentpunkte auf gut 41%*), bleibt jedoch entsprechend ihrer Rolle im automo-
bilwirtschaftlichen Produktionsverband und der haufig anzutreffenden Produktionsorganisation in
Form von regionalen Clustern und Just-in-time-Zulieferbetrieben vor den Toren der Automobilwerke
primar auf den Inlandsmarkt beschrankt. Sie sind daher eher indirekt von einem florierenden Aus-
landsgeschaft der Kfz-Hersteller abhdngig. Als Folge der 2008 einsetzenden weltweiten Absatzkrise
ist die Exportquote der deutschen Automobilwirtschaft in diesem Jahr erstmals seit 2003 wieder
gesunken.

15 Reifen sowie Akkumulatoren/Batterien sind - am Industriedurchschnitt gemessen - ebenfalls iberdurchschnittlich inten-

siv in das Auslandsgeschaft eingebunden, Karosserien/Aufbauten/Anhdnger haben sich zunehmend auf dem Auslands-
markt durchgesetzt. Vgl. A.. A.2.3.4.
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Abb. 2.3.4: Exportquote* in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008
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2.4 AuBenhandelsabhangigkeit im internationalen Vergleich

Auch fiir die Frage nach den binnen- und auBenwirtschaftlichen Impulsen fiir das Automobilproduk-
tionswachstum sollte man einen Blick auf die wichtigsten Konkurrenten werfen. Hinweise liefern
neben der VGR (OECD, STAN, sowie EUKLEMS) auch die nach Wirtschaftszweigen (hier: WZ 34)
gegliederten Auswertungen der AuBenhandelsstatistiken durch die OECD (STAN).

Im internationalen Vergleich gesehen (Tab. 2.4.1) muss die Auslandsmarktabhdngigkeit der deut-
schen Automobilindustrie als hoch gelten. Dies gilt vor allem bei einem Vergleich mit den Export-
quoten der USA und Japans, auf deren groBen Inlandsmarkten tendenziell eher (berregionaler statt
grenziberschreitender Handel stattfinden kann. Die Distanz zu den Uberseeischen Markten mit ih-
ren besonderen Praferenzen verstarkt die Binnenmarktorientierung. Auch Korea ist weniger stark in
die internationale Arbeitsteilung eingebunden. Unter den groBen europaischen Landern (Frankreich,
GroBbritannien, Italien, Spanien) ist Deutschlands Automobilexportquote zwar auch als (iberdurch-
schnittlich, jedoch keinesfalls als herausragend anzusehen. 50 bis tber 60 % sind an der Tagesord-
nung. Zwischen den europdischen Léndern findet bei Automobilen ein reger intraindustrieller Aus-
tausch statt, der die Exportquoten wechselseitig nach oben schraubt. Nahe, kulturelle Gemeinsam-
keiten und die Zugehdrigkeit zu supranationalen Organisationen férdern den praferenzorientierten
Handel ebenso wie die Strategie groBer Automobilunternehmen, die Produktion an einzelnen
Standorten auf bestimmte Modelle oder Komponenten zu konzentrieren (und so Skalenvorteile zu
nutzen) und von dort aus den gesamten europdischen Absatzmarkt zu versorgen.

Die hohe Exportabhangigkeit von kleineren Volkswirtschaften wie Tschechien und Ungarn kann
wiederum mit den exportorientierten Entwicklungsstrategien dieser Lander erklart werden, in denen
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Investitionen von Automobilherstellern aus héher entwickelten Volkswirtschaften eine wichtige Rolle
spielen: Denn schon immer ist die Automobilindustrie wegen ihrer intensiven Verflechtung mit
wachstums- und beschaftigungsstarken Wirtschaftszweigen und der damit verbundenen starken
AnstoBwirkungen im Wachstumsprozess (,Linkage-Effekte™) in vielen Volkswirtschaften als Schlis-
selsektor flir den wirtschaftlichen Aufholprozess angesehen worden. Dies war auch das Muster der
japanischen und koreanischen Entwicklungsstrategien.

Tab. 2.4.1: Export- und Importverflechtung ausgewahlter Lander bei
Automobilen 1993 bis 2006 (in %)

Rechnerischer Beitrag

zur Ausweitung der Produktion
Berichts- aktuelle von Exporten | Inlandsnachfrage

zeitraum|Exportquote |Importquote | 1993Y-2006% 19939-20062
GER 93-06 59 38 64 62
FRA 93-06 57 54 70 98
GBR 93-03 54 65 80 153
ITA 93-06 61 69 66 136
ESP 93-05 62 64 66 112
SWE 93-05 51 44 45 94
CZE 95-06 73 60 77 61
HUN 93-05 92 89 93 76
USA 93-06 20 36 30 144
JPN 93-06 32 5 71 38
KOR 95-06 39 8 48 57

Lesehilfe am Beispiel GBR: Der Exportzuwachs belief sich zwischen 1992 und 2003 auf 80 % des Zuwachses der Produktion. Die
Inlandsnachfrageanstieg betrug hingegen tiber die Halfte mehr als der Produktionszuwachs. D. h. ein stark steigender Anteil der
Inlandsnachfrage ist durch Einfuhren gedeckt worden.

1) Bzw. erstes Jahr des Berichtszeitraumes. - 2) Bzw. letztes Jahr des Berichtszeitraumes.

Quelle: OECD (STAN) - EUKLEMS - Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.3. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.

Bei den Importquoten zeigt sich zunachst fir die Gberseeischen Volkswirtschaften ein dhnliches Bild
von vergleichsweise hoher ,Autarkie". In Japan und Korea spielen Automobilimporte fiir den heimi-
schen Markt eine fast vernachldssigbare Rolle; diese Mérkte sind unter gegebenen Marktbedingun-
gen relativ ,verschlossen". Der Anteil von Automobilimporten zur Deckung der Inlandsnachfrage ist
in den USA und in Deutschland etwa gleich groB, er belduft sich auf 35 bis 40 %. Fiir die USA be-
deutet dies angesichts einer Exportquote von 20 % ein gehdriges AuBenhandelsdefizit bei Automo-
bilen, flir Deutschland bei einer Exportquote von 60 % umgekehrt einen gewaltigen Exportiiber-
schuss. In den Ubrigen groBen europadischen Volkswirtschaften liegen Export- und Importquoten
hingegen jeweils recht nahe beieinander. Auch dieses kann mit dem intensiven wechselseitigen
Austausch bei Automobilen erklart werden, der zu einer insgesamt ausgesprochen hohen AuBen-
handelsintensitat fiihrt.

Inlands- und Auslandsnachfrage tragen in den ausgewahlten Volkswirtschaften héchst unterschied-
lich zum Wachstum der Produktion bei: Wahrend sich fiir Deutschland auch in dieser Sicht die aus
der Binnenbetrachtung (Abschnitt 2.3) ableitbare Erkenntnis bestatigt, dass die Produktionsauswei-
tung seit den 90er Jahren geringfiigig starker durch die Auslands- als durch die Inlandsnachfrage
Impulse bekommen hatte, gilt dies fir die groBen europaischen Lander sowie fiir die USA (ber-
haupt nicht: Dort war die Dynamik der Inlandsnachfrage nach Automobilen z. T. kraftig starker
ausgefallen als der von den heimischen Anbietern auf den Auslandsmarkten realisierte Produktions-
zuwachs. Daran gemessen ist der deutsche Inlandsmarkt nicht in die Kategorie der besonders dy-
namischen einzuordnen. Auch Korea hat eine ahnlich geringe Inlandsmarktdynamik entfaltet, die
die des Exports allerdings noch leicht Ubertrifft; Korea 6ffnet sich zunehmend. Japan weist hinge-
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gen einen besonders schwachen Wachstumsbeitrag des Inlandsmarktes auf. Dort — wie auch in
Tschechien und Ungarn — war die Expansion noch deutlich starker auf Auslandsmarktimpulse an-
gewiesen als in Deutschland.

2.5 Komponenten der Produktion in Deutschland: Inlandsnachfrage und AuBen-
handel bei Automobilen nach Produktgruppen

Fir die tiefer gehende Analyse der internen Struktur der Produktion und des AuBenhandels der
deutschen Automobilwirtschaft wird auf Daten der deutschen Produktions- und der AuBenhandels-
statistik zuriickgegriffen. Angesichts vielfaltiger Umstellungen in den Wirtschaftszweig- und Giiter-
systematiken ist jedoch nur eine ,Kurzfristbetrachtung" ab 2002 mdglich. Erfasst wird damit das
kleinere ,Tief" in der Automobilindustrie vor einigen Jahren sowie der im Jahr 2008 zu Ende gegan-
gene Boom der jingeren Vergangenheit.

Diese Daten sind anders als bisher nicht betriebsbezogen erfasst (Produktion der zur Automobilwirt-
schaft zahlenden Betriebe) sondern allein giiterbezogen (Warenstatistik), weshalb sie hinsichtlich
der erfassten Produktions- und Ausfuhrvolumina nicht direkt mit den Inlands- und Auslandsumsat-
zen der entsprechenden Industrieunternehmen vergleichbar sind. Die in unterschiedlichen statisti-
schen Systematiken erfassten Produktions- und AuBenhandelsdaten wurden durch Umschliisselung
und Aggregation zu vergleichbaren Produktgruppen zusammengefasst.

Dabei ermdglicht die Differenzierung nach der Motorisierung einzelner Fahrzeugklassen eine erste
Annaherung an Technologieklassen. So kann prinzipiell davon ausgegangen werden, dass in Europa
gefertigte Personenkraftwagen mit Motoren hoherer Hubraumklassen eher dem technologisch sehr
anspruchsvollen Segment zuzurechnen sind als solche mit Motoren kleinerer Hubraumklassen. Des-
halb werden Pkw sowohl hinsichtlich ihrer Motorisierung mit Otto- bzw. Dieselmotoren als auch
zusatzlich nach Hubraumklassen unterschieden.

In der deutschen Produktionsstatistik wurden im Jahr 2008 Waren im Wert von Uber 254 Mrd. €
erfasst, die zur Automobilwirtschaft zu rechnen sind. Mehr als die Hélfte davon (54 %) entféllt auf
Personenkraftwagen. Busse, Lkw und Spezialfahrzeuge machen zusammen gut 9 % des Produkti-
onsvolumens aus (Tab. 2.5.1). Die Produktion von Komponenten, Motoren und vielféltiger Teile und
Zubehor beansprucht zusammen knapp 37 % der deutschen Automobilproduktion. Die Struktur der
deutschen Ausfuhren an Giitern der Automobilindustrie in Hohe von 168 Mrd. € entspricht in wei-
ten Teilen derjenigen der Produktion, wahrend die Struktur der eingefiihrten Giiter hiervon
merklich abweicht. Pkw spielen bei den eingefiihrten Giitern der Automobilwirtschaft im Wert von
81 Mrd. € mit unter 37 % eine geringere Rolle. Hier sind Motoren, Teile und Zubehdr, aber auch
Reifen und elektrische Ausriistungen von insgesamt groBerer Bedeutung. Sie kommen zusammen-
genommen auf Uber 55 % der deutschen Einfuhren an Waren der Automobilindustrie. Die Ausfuhr-
Relationen und RCA-Kennziffern verdeutlichen diese unterschiedlichen Strukturen (Tab. 2.5.2).

Im Durchschnitt ist die inlandische Produktion an Giitern der Automobilwirtschaft im Beobachtungs-
zeitraum 2002 bis 2008 jahrlich um 3,3 % gewachsen, Aus- und Einfuhren mit lber 4 % etwas
starker (Tab. 5.2.3). Dabei fielen die Zuwachse zu Beginn (2002-2004) eher geringer, danach
(2004-2007) deutlich starker aus. 2008 lag das Produktionsniveau hingegen in fast allen Sparten
auf einem niedrigeren Niveau als 2007, insgesamt um 3,4 %.

16 | eider ist eine direkte Entsprechung von Produktions- und AuBenhandelsdaten nach Hubraumklassen bei Pkw mit Otto-

Motoren nur bedingt gegeben, da die Produktionsstatistik nur die Hubraumklasse 2500 cm® und héher kennt, die AuBen-
handelsstatistik die gréBte nach oben offene Klasse erst bei 3000 cm? definiert und keine darunter liegende Klassengren-
ze bei 2500 cm? ausweist.
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Gemessen am Beitrag der verschiedenen Giitergruppen zum gesamten Wachstum der Automobilgi-
ter unterscheiden sich die Teilperioden darin, dass das Wachstum in der ersten Phase vor allem
vom Zulieferbereich (einschl. Motoren) getragen wurde, wahrend nach 2004 die Kraftfahrzeugpro-
duktion als Hauptwachstumstréger aufgetreten ist (Tab. 2.5.4).)” Dabei haben sich auch innerhalb
der verschiedenen Fahrzeugsegmente (Abschnitt 2.5.1) sowie im Bereich von Komponenten, Moto-
ren, Teilen und Zubehoér (Abschnitt 2.5.2) teilweise sehr unterschiedliche Entwicklungen bei Produk-
tion und AuBenhandel eingestellt.

Tab. 2.5.1: Produktion, Ausfuhr und Einfuhr von Guitern der Automobilwirtschaft
2002, 2007 und 2008

- Anteile in % nach Gutergruppen -

Produktion Ausfuhr Einfuhr

2002 2007 2008| 2002 2007 2008| 2002 2007 2008
Kraftfahrzeuge 63,9 63,0 63,3| 67,8 63,8 64,4| 52,0 46,1 44,5
PKW und Wohnmobile 56,9 54,4 54,0 59,6 54,1 53,2| 450 38,9 36,7
PKW - Otto (1) 37,5 30,5 303| 41,7 30,6 29,2 27,6 185 18,1
<1000 cm?® 0,0 . ] o0 00 00 11 08 08
1000-1500 cm?® 24 18 25 31 23 24 93 54 55

1500-2500 cm® (2) 17,4 14,3 13,7
1500-3000 cm® (2) 254 154 15,4 15,6 10,2 10,3

>2500 cm® (3) 17,6 14,4 141
>3000 cm?® (3) 131 128 114 16 21 15
PKW-Diesel 19,4 239 23,7| 18,0 235 239 17,4 20,4 185
<1500 cm?® 02 05 05/ 05 04 03 06 09 06
1500-2500 cm?® 16,5 19,0 19,0 14,7 16,3 17,1 10,3 11,3 10,6
>2500 cm’® 24 37 36| 24 62 60| 47 60 57
Wohnmobile o4 o06 06/ 03 05 05/ 01 02 0.2
andere PKW 00 00 00 00 00 00 00 00 00
Busse o7 o6 07/, 05 05 07/ 03 05 05
LKW 53 67 70/ 62 72 80 63 60 66
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht <=5t 16 18 18 19 21 24 27 18 20
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht > 20 t 10 17 171 12 1,7 19 13 13 16
Sattel-StraBenzugmaschinen (ohne Zugkraftkarren) 14 22 25 19 25 29 09 11 11
Ubrige LKW, Fahrgestelle fir Zugmaschinen u.a. 12 10 10} 112 09 09| 14 18 19
Spezialfahrzeuge 10 14 16| 14 20 25 05 0,7 0,7
Teile und Zubehor 36,1 37,0 36,7 32,2 36,2 356| 48,0 539 555
Motoren 20 20 21 35 38 36| 96 94 93
Karosserien und Aufbauten fur Kraftwagen o7 08 09 03 03 03 04 11 11
Anhéanger, Container und Teile fir Anhanger 19 29 30 18 28 28] 13 22 22
Motorenteile 6,1 55 54 48 6,0 58| 42 46 50
andere Teile und Zubehor fur Kraftwagen 19,8 21,0 20,6| 16,5 185 18,3 20,8 23,7 24,9
Reifen 16 15 14 20 20 20| 39 50 51
Akkumulatoren 04 04 04 O7 07 07/ 15 15 15
Elektrische Ausristungen 35 29 271 26 21 21 63 64 64
Summe Automobil 100,0 100,0 100,0{100,0 100,0 100,0/100,0 100,0 100,0

(1) einschlieBlich Wohnmobile mit Otto-Motor; Annahme: Keine Produktion von PKW mit Otto-Motor und Hubraum < 1000 cm?;
keine Produktion von Wohnmobilen mit Otto-Motor in 2002 und 2003.

(2)Produktion 1500-2500 cm?; Ausfuhr und Einfuhr 1500-3000 cm?, einschlieBlich Wohnmobile mit Otto-Motor mit 1500-3000 cm®
Hubraum.

(3) Produktion >2500 cm?; Ausfuhr und Einfuhr >3000 cm?>.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie

Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

17" Diese »Marginalbetrachtung™ macht fiir das Jahr 2008 keinen Sinn, weil sowohl Ausfuhren und Einfuhren als auch die

Produktion in fast allen Sparten — jedoch nicht in allen! — niedriger ausgefallen waren als 2007. Der ,Marginalbeitrag"
ware damit schwer interpretierbar sowie zwischen den Sparten und im Zeitvergleich kaum vergleichbar, weil er sich
- anders als in den Vorperioden — auf einen Beitrag zum Schrumpfen und nicht zum Wachstum bezieht.
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Tab. 2.5.2: AuBenhandelskennziffern der Automobilwirtschaft 2002, 2007 und 2008

- Ausfuhr-Einfuhr-Relationen und RCA nach Giitergruppen -

Ausfuhr-Einfuhr-

Relation RCA*
2002 2007 2008 2002 2007 2008
Kraftfahrzeuge 2,62 2,84 3,02 63 69 74
PKW und Wohnmobile 2,66 2,85 3,02 65 69 74
PKW - Otto (1) 3,03 3,39 3,36 78 87 84
<1000 cm® 0,02 0,10 0,10 -409 -262  -266
1000-1500 cm® 0,67 0,87 0,90 -73 -49 -48
1500-3000 cm® 3,28 3,10 3,11 86 78 76
>3000 cm?® 16,59 12,80 15,39 248 219 236
PKW-Diesel 2,08 2,36 2,69 40 50 62
<1500 cm® 1,78 1,05 1,22 25 -30 -17
1500-2500 cm® 2,87 295 338 73 73 85
>2500 cm® 1,01 2,12 2,20 -32 40 42
Wohnmobile 4,12 6,48 6,61 109 151 152
andere PKW 1,81 0,33 1,40 26  -148 -3
Busse 3,93 2,09 3,16 104 38 78
LKW 1,98 2,44 2,54 35 54 56
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht <=5t 1,43 2,48 2,42 3 55 51
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht > 20 t 1,89 2,54 2,54 31 58 56
Sattel-StralBenzugmaschinen (ohne Zugkraftkarren) 4,31 4,58 5,34 113 117 131
Ubrige LKW, Fahrgestelle fir Zugmaschinen u.a. 1,63 1,03 1,00 16 -32 -37
Spezialfahrzeuge 6,16 5,98 7,30 149 143 162
Teile und Zubehor 1,35 1,38 1,34 -3 -3 -8
Motoren 0,73 0,84 0,80 -65 -53 -60
Karosserien und Aufbauten fur Kraftwagen 1,66 0,63 0,65 18 -81 -81
Anhénger, Container und Teile fur Anhanger 2,88 2,63 2,73 73 61 63
Motorenteile 2,27 2,64 2,38 49 62 50
andere Teile und Zubehor fur Kraftwagen 1,60 1,60 1,53 14 11 6
Reifen 1,02 0,82 0,82 -31 -56 -56
Akkumulatoren 0,93 0,92 0,95 -41 -44 -42
Elektrische Ausriistungen 0,83 0,67 0,69 -52 -76 -74
Summe Automobil 2,01 2,05 2,09 37 36 37

*) RCA (Revealed Comparative Advantage): Positives Vorzeichen bedeutet, dass die Ausfuhr-Einfuhr-Relation bei dieser

Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Industriewaren insgesamt.

(1) einschlieBlich Wohnmobile mit Otto-Motor; Annahme: Keine Produktion von PKW mit Otto-Motor und Hubraum < 1000 cm?;

keine Produktion von Wohnmobilen mit Otto-Motor in 2002 und 2003.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie
Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Tab. 2.5.3: Jahresdurchschnittliche Veranderung von Produktion, Ausfuhr und Einfuhr
von Gutern der Automobilwirtschaft 2002 bis 2008
Jahresdurchschnitt- | Jahresdurchschnitt- | Jahresdurchschnitt- | Jahresdurchschnitt-
liche Veranderung | liche Veranderung | liche Veranderung | liche Veréanderung
2002 bis 2008 in %| 2002 bis 2004 in %| 2004 bis 2007 in %| 2007 bis 2008 in %
Prod. Ausf. Einf. | Prod. Ausf. Einf. | Prod. Ausf. Einf. | Prod. Ausf. Einf.
Kraftfahrzeuge 31 39 14 18 15 46/ 61 82 33 -29 -38 -97
PKW und Wohnmobile 2,4 2,8 0,6 0,8 0,2 55 5,8 7,8 1,8] 41 -63 -11,7
PKW - Otto (1) -03 -13 -301 49 -76 -24] 42 60 -15 -39 -90 -82
<1000 cm® 258 -1,6 266,9 -11,4 -31,4 7,7 90 -75
1000-1500 cm?® 3,9 00 -48| -51 -165 -7,7 22 140 -23| 30,7 -32 -62
1500-2500 cm® (2) -0,8 -6,1 5.3 7.3
1500-3000 cm® (2) -36 -2,8 -142  -1,4 45 -3,0 47 50
>2500 cm® (3) 0,5 3,7 34 5,0
>3000 cm® ?3) 2,3 3,6 54 20,6 6,9 6,5 -15,3 -29,6
PKW-Diesel 6,8 9,9 52| 11,0 16,2 17,1 79 104 52| -43 -29 -150
<1500 cm® 243 -31 3,11105,4 31,7 22,2 -2,8 -139 78| -4,7 -251 -35,7
1500-2500 cm® 58 7,4 4,5 71 10,0 13,1 8,1 8,2 53| -34 0,1 -12,6
>2500 cm® 10,6 22,2 74| 27,2 459 234 72 195 44 -82 -81 -114
Wohnmobile 11,2 14,0 53| 13,9 16,3 24,0 16,2 24,1 23| -7,1 -152 -16,9
andere PKW 16,4 21,4 80 -7,6 -27,3 42,7 4555 29,0
Busse 2,2 9,1 13,1 88 229 309 -70 -6,2 11,1 20,1 34,9 -10,7
LKW 8,2 9,4 50| 10,8 10,3 -41 8,8 98 124 1,2 6,6 2,7
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht <=5t 4,9 83 -0,8 6,4 45 -14,3 78 11,9 6,3] -6,2 5,2 8,0
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht > 20 t 12,3 134 8,0 20,7 189 2,3 112 111 11,3 00 9,7 97
Sattel-StraBenzugmaschinen (ohne Zugkraftkarren) | 13,2 11,7 7,8 19,2 152 156/ 108 99 74| 86 103 -55
ubrige LKW, Fahrgestelle fir Zugmaschinen u.a. 0,4 1,2 9,7 -3,7 1,2 -55 3,3 3,5 26,0 04 55 -25
Spezialfahrzeuge 11,5 150 11,8 2,0 6,0 4,7 18,2 21,1 233| 11,7 16,2 -4,9
Teile und Zubehor 36 65 67 55 97 59 50 89 108 41 -62 -34
Motoren 4,3 52 3,6 3,3 8,1 6,5 4,7 9,5 54 48 -118 -7,0
Karosserien und Aufbauten fir Kraftwagen 71 56 235 22 206 946 11,7 -20 -1,8 36 1,1 -10
Anhéanger, Container und Teile fir Anhéanger 11,3 12,4 13,4 10,0 13,0 10,2 16,2 186 242 0,2 -54 -88
Motorenteile 1,1 8,0 7,1 29 143 1,6 2,3 96 128 -56 -7,9 2,0
andere Teile und Zubehor fiir Kraftwagen 40 65 72| 65 94 53 54 89 11,7 -49 -54 -16
Reifen 2,0 4,9 8,7 3,4 10,1 7,8 43 47 143 -70 -40 -50
Akkumulatoren 57 5,6 51 -09 -25 0,4 10,3 12,8 10,9 59 1,3 -2,0
Elektrische Ausriistungen -0,8 1,3 4.4 5,0 3,3 0,4 -2,2 16 11,2 -76 -3,7 -6,6
Summe Automobil 3,3 4,7 4,1 3,1 4,2 52 5,7 8,5 71 -34 -47 -6,3

(1) einschlieBlich Wohnmobile mit Otto-Motor; Annahme: Keine Produktion von PKW mit Otto-Motor und Hubraum < 1000 cm?;
keine Produktion von Wohnmobilen mit Otto-Motor in 2002 und 2003.
(2) Produktion 1500-2500 cm®; Ausfuhr und Einfuhr 1500-3000 cm?®, einschlieBlich Wohnmobile mit Otto-Motor mit 1500-3000 cm®

Hubraum.

(3) Produktion >2500 cm?; Ausfuhr und Einfuhr >3000 cm®.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie
Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

33




AUTOMOBILINDUSTRIE

Tab. 2.5.4: Sektorale Beitrage zum Gesamtwachstum der Automobilwirtschaft bei Pro-
duktion, Ausfuhr und Einfuhr

Beitrag der Gutergruppe zum Wachstum der Automobilwirtschaft in %

2002 bis 2007

2002 bis 2004

2004 bis 2007

Prod. Ausf. Einf.

Prod. Ausf. Einf.

Prod. Ausf. Einf.

Kraftfahrzeuge 59,5 536 298| 364 234 455 67,0 62,2 232
PKW und Wohnmobile 44,7 39,8 22,1 14,7 2,6 48,0 54,6 50,4 11,1
PKW - Otto (1) 3,4 19 -6,9| -56,4 -709 -124| 23,0 226 -4,6
<1000 cm?® 01 01 1,9 2.2 -0,4 0,8
1000-1500 cm?® -0,4 0,3 -5,4 -3,8 -11,0 -13,0 0,7 3,5 2,1
1500-2500 cm?® (2) 2.1 -32,3 13,4
1500-3000 cm?® (2) -10,6 -4,8 -78,7 -4,0 8,8 -5,2
>2500 cm® (3) 1,7 -20,3 8,9
>3000 cm?* (3) 12,1 34 16,9 6,8 10,7 1,9
PKW-Diesel 41,3 379 289 71,1 734 605 316 278 156
<1500 cm?® 1,8 0,1 15 8,2 4,7 2,9 -0,3 -1,1 0,9
1500-2500 cm?® 289 20,3 14,2| 382 36,2 27,00 259 158 8,7
>2500 cm?® 9,1 16,2 96| 229 31,3 231 46 119 4,0
Wohnmobile 15 1,2 0,3 1,7 1,2 0,7 14 1,2 0,1
andere PKW 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
Busse -0,1 0,3 1,0 2,1 3,2 1,8 -0,9 -0,5 0,7
LKW 12,0 9,8 54| 18,9 15,6 -4,8 9,7 8,1 9,6
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht <=5t 2,6 2,7 -0,9 3,3 2,1 -6,8 2,4 2,8 1,6
Lkw mit Dieselmotor und Gesamtgewicht > 20 t 4,1 2,9 1,6 7,5 5,8 0,6 29 2,1 2,0
Sattel-StralRenzugmaschinen (ohne Zugkraftkarren) 52 3,8 1,7 9,5 75 2,9 3,8 2,8 1,2
Ubrige LKW, Fahrgestelle fiir Zugmaschinen u.&. 0,1 0,4 3,0 -1,4 0,3 -1,4 0,6 0,4 4,9
Spezialfahrzeuge 2,9 3,6 1,3 0,7 2,0 0,4 3,6 4,1 1,7
Teile und Zubehor 40,5 46,4 70,2 636 766 545 330 378 768
Motoren 1,8 4.8 8,8 2,1 6,8 12,1 1,6 4,2 7,4
Karosserien und Aufbauten fur Kraftwagen 1,3 0,3 2,9 0,5 1,8 10,5 1,6 -0,1 -0,3
Anhanger, Container und Teile fir Anhanger 6,8 54 4,8 6,4 6,0 2,6 6,9 52 57
Motorenteile 3,2 9,0 57 5,8 17,3 1,3 2,3 6,6 7,6
andere Teile und Zubehdr fur Kraftwagen 25,3 23,5 31,7 41,6 38,1 21,5 20,0 19,3 36,1
Reifen 1,3 2,0 8,0 1,7 4,9 5,9 1,2 1,2 8,9
Akkumulatoren 0,5 0,6 15 -0,1 -0,4 0,1 0,7 0,9 2,1
Elektrische Ausriistungen 0,4 0,8 6,8 5,7 2,1 0,5 -1,3 0,4 9,4

Summe Automobil

100,0 100,0 100,0

100,0 100,0 100,0

100,0 100,0 100,0

(1) einschlieBlich Wohnmobile mit Otto-Motor; Annahme: Keine Produktion von PKW mit Otto-Motor und Hubraum < 1000 cm?;
keine Produktion von Wohnmobilen mit Otto-Motor in 2002 und 2003.
(2) Produktion 1500-2500 cm®; Ausfuhr und Einfuhr 1500-3000 cm?®, einschlieBlich Wohnmobile mit Otto-Motor mit 1500-3000 cm®

Hubraum.

(3) Produktion >2500 cm?®; Ausfuhr und Einfuhr >3000 cm?®.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie
Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

2.5.1 Kraftfahrzeuge

In den vergangenen Jahren haben sich die Produktions- und Ausfuhrschwerpunkte der deutschen
Automobilwirtschaft deutlich verschoben. So ist der Anteil der mit Otto-Motor angetriebenen Pkw
seit 2002 deutlich und auf breiter Front von 37> auf knapp 30%2 % zuriickgegangen, weil die Dy-
namik in diesem Segment nicht mit den Ubrigen Bereichen mithalten konnte (Tab. 2.5.3 und Tab.
2.5.4). Insbesondere zwischen 2002 und 2004 waren hier deutliche Produktionsriickgédnge zu ver-
zeichnen (-4,9 % p. a.). Danach wieder einsetzendes - allerdings unterdurchschnittliches - Wachs-
tum (+4,2 % p. a.) fuhrte bis 2007 zu insgesamt geringen Zuwdachsen (Abb. 2.5.1). 2008 gab der
Produktionswert bei Otto-Motor angetriebenen Pkw mit gut 4 % ahnlich stark nach wie bei Diesel-
Pkw. Die Ausfuhren zeigen bis 2007 eine vergleichbare Entwicklung wahrend die Einfuhren von
Otto-Motor angetriebenen Pkw einem insgesamt negativen Trend folgen, der sich 2008 noch stark
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beschleunigt hat. Produktions- und Ausfuhrminus haben 2008 (brigens den deutschen Automobil-
bau nicht fldchendeckend erfasst, denn beim Bussen, Lkw und Spezialfahrzeugen kamen noch be-
achtliche Zuwachsraten heraus.

Abb. 2.5.1: Produktion, Ausfuhr und Einfuhr von Kraftfahrzeugen 2002-2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie
Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

Eine weitere Differenzierung des Pkw-Sektors nach Hubraumklassen verdeutlicht, dass in diesem
Segment bis 2006 vor allem die Ausfuhr groBer Otto-Motorgetriebener Pkw mit einem Hubraum von
mehr als 3000 cm® zugelegt hat (Abb. 2.5.2). Bis dato war hier auch die Einfuhr deutlich gestiegen,
allerdings von einem sehr viel niedrigerem Niveau aus. Nach wie vor bilden Pkw mit groBen Otto-
Motoren das Produktsegment mit der hdchsten Ausfuhr-Einfuhr-Relation der gesamten Automobil-
wirtschaft (Tab. 2.5.2). Die Ausfuhren Ubersteigen die Einfuhren hier um das 15fache. Insgesamt
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nimmt die Ausfuhr-Einfuhr-Relation mit der GréBe der Hubraumklasse zu. Die RCA-Werte kenn-
zeichnen das hohe MaB an Spezialisierung der deutschen Automobilhersteller auf Fahrzeuge hoher

Hubraumklassen.

Schon seit 2006 zeichnet sich bei Produktion und Ausfuhr in gewisser Weise eine gegenlaufige Ent-
wicklung ab, die sich 2007/2008 verscharft hat. Kleiner motorisierte Fahrzeuge mit Otto-Motoren
der Hubraumklassen 1000 bis 1500 cm® haben iiberdurchschnittlich zugelegt. 2008 war dies gar die
einzige Klasse mit Produktionszuwdchsen. Das Portfolio der deutschen Pkw-Hersteller hat sich seit
2006 zu Gunsten von verbrauchsdrmeren Autos verandert.

Abb. 2.5.2: Produktion, Ausfuhr und Einfuhr von PKW mit Otto-Motoren nach Hubraum-
klassen 2002-2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie
Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Ganz anderes stellt sich die Entwicklung bei den Diesel-angetriebenen Pkw dar (Tab. 2.5.3,
Tab. 2.5.4, Abb. 2.5.1 und Abb. 2.5.3): Relativ konstantes und (iberdurchschnittliches Wachstum
hat dazu gefiihrt dass der Anteil dieses Produktsegments an Gesamtproduktion und Ausfuhr an
Giitern der Automobilindustrie 2002 bis 2008 von 19 % bzw. von 18 % auf fast 24 % gestiegen ist
(Tab. 2.5.1). Zwar sind die Produktions- und Ausfuhrvolumina von kleinen!® und groBen'® Diesel-
Pkw besonders zu Beginn der Beobachtungsperiode Uberaus stark gewachsen. Getragen wird die
stabile Entwicklung in diesem Produktionssegment jedoch von den Diesel-Pkw mit mittlerer Motori-
sierung, denn sie stellen nach wie vor den allergréBten Teil der Produktion (19 %) und auch der
Ausfuhr (17 %) an Diesel-Pkw. GroBe Diesel-Pkw haben ihren Anteil allerdings von 2,4 % auf 3,6 %
steigern kdnnen, der Ausfuhranteil ist sogar auf 6 % gestiegen. Lag die Ausfuhr-Einfuhr-Relation
von groBen Diesel-Pkw 2002 noch bei 1, so Uberstieg das Ausfuhrvolumen das Einfuhrvolumen im
Jahr 2008 bereits um mehr als das Doppelte, was aber bei weitem noch nicht der Relation von 15
zu 1 bei groBen Otto-Motorgetrieben Pkw entspricht. Die AuBenhandelsstarke liegt - gemessen an
der Ausfuhr-Einfuhr-Relation und dem RCA - bei Diesel-Pkw eher im mittleren Hubraumsegment.

Die Entwicklung am aktuellen Rand ist bei Diesel-Pkw ebenso wie bei den Otto-Motor angetriebe-
nen Pkw durch deutliche Produktions-, Ausfuhr- und Einfuhrriickgdnge gekennzeichnet. Gedampft
wird diese Negativentwicklung lediglich durch die Konstanz der Ausfuhren bei mittleren Diesel-Pkw
(1500 bis 2500 cm®).

Produktion und Ausfuhr von Lastkraftwagen sind im Beobachtungszeitraum Uberdurchschnittlich
expandiert (Abb. 2.5.1 und Abb. 2.5.4). Ihr Anteil an der Automobilproduktion und -ausfuhr ist des-
halb um jeweils knapp 2 Prozentpunkte auf 7 bzw. 8 % gestiegen. Diese Entwicklung hat sich auch
2008 fortgesetzt. Im Detail sind die hdchsten Zuwéachse bei Sattel-StraBenzugmaschinen und gro-
Ben Lkw (>20t) festzustellen, wo Produktion und Ausfuhr fast im Gleichschritt zugelegt haben
- von 2002 bis 2004 jahrlich um 15 % bis Gber 20 %, danach immer noch mit Raten von z. T. deut-
lich Giber 10 %. Selbst 2008 sind Produktion und Export von SattelstraBenzugmaschinen noch kraf-
tig gewachsen, groBe Lkw (>20 t) haben das Vorjahresproduktionsniveau halten kénnen. Produkti-
on und Ausfuhr kleiner Lkw (<5 t) sind lange Zeit nur halb so stark gestiegen, haben erst ab
2006/2007 deutlich angezogen. Die Lkw-Einfuhren sind von 2002 bis 2005 insgesamt gesunken,
was sich bei expandierenden Ausfuhren in einer steigenden Ausfuhr-Einfuhr-Relation niederge-
schlagen hat. Steigende Einfuhren ab 2006, insbesondere bei kleinen Diesel-getriebenen Lkw und
bei ,iibrigen Lkw und Fahrgestellen“* (bis 2007), haben diese Entwicklung wieder etwas gebremst.

Busse stellen weniger als 1 % der deutschen Automobilproduktion (Tab. 2.5.1). Hier ist die Pro-
duktion in der Periode 2004 bis 2007 gegen den Trend gesunken (Tab. 2.5.3, Abb. 2.5.1). Gleich-
zeitige Rickgdnge bei den Ausfuhren und markante Steigerungen der Einfuhren haben dazu ge-
fuhrt, dass sich die deutsche Ausfuhr-Einfuhr-Relation bei Bussen in diesem Zeitraum von knapp 4
auf fast 2 verringert hat, was jedoch immer noch hohe Spezialisierungsvorteile signalisiert. Am ak-
tuellen Rand wiederum sind Busse die einzige Position, die hohe Ausfuhr- und Produktionssteige-
rungen verbuchen kann.

18
19
20

mit weniger als 1500 cm® Hubraum.
mit Hubraum {iber 2500 cm® bzw. 3000 cm?.

Hier haben vor allem die Importe kleiner Lkw mit Ottomotoren unter 2800 cm® angezogen, die unter ,iibrige Lkw und
Fahrgestelle fur Zugmaschinen u. &." subsummiert werden missen, weil es hier keine entsprechenden Daten in der
deutschen Produktionsstatistik gibt.
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Abb. 2.5.3: Produktion, Ausfuhr und Einfuhr von PKW mit Diesel-Motoren nach Hubraum-

klassen 2002-2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie
Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW
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Abb. 2.5.4: Produktion, Ausfuhr und Einfuhr von LKW 2002-2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie Sonderaus-
wertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

Zu den Spezialfahrzeugen zdhlen neben Kranwagen (2,6 Mrd. € von 4,1 Mrd. €), Feuerwehrwa-
gen, Betonmischer, Muldenkipper und andere Kraftfahrzeuge fiir besondere zivile Zwecke. Ihr Anteil
an der deutschen Automobilproduktion betragt 1,6 % mit deutlich steigender Tendenz seit 2005,
seitdem dieses Segment Uberdurchschnittliches Wachstum zu verzeichnen hat (Tab. 2.5.1,
Tab. 2.5.3, Abb. 2.5.1). Deutschland weist bei den Spezialfahrzeugen die nach den groBen Pkw mit
Ottomotoren hdchste Ausfuhr-Einfuhr-Relation auf, auf Einfuhren in Hdhe von weniger als 600
Mio. € kommen hier Ausfuhren in Héhe von 4,1 Mrd. €.

2.5.2 Motoren, Karosserien, Teile und Zubehor

Kfz-Teile und -Zubehér, zu denen an dieser Stelle auch Motoren, Karosserien, Anhanger und Con-
tainer sowie Reifen, Akkumulatoren und elektrische Ausriistungen gezahlt werden, haben 2008
jeweils knapp 37 % bzw. knapp 36 % der deutschen Produktion und Ausfuhren an Giitern der Au-
tomobilwirtschaft ausgemacht (Tab. 2.5.1). Ihr Anteil an den Einfuhren liegt bei Uber 55 % und hat
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damit gegenilber 2002 (48 %) merklich zugenommen. Der Anteil an den Ausfuhren ist im gleichen
MaBe von gut 32 % auf knapp 36 % gestiegen. Uber die Halfte von Produktion, Ausfuhr und Ein-
fuhr entfallt dabei auf das Segment der ,anderen Teile und Zubehdr fiir Kraftwagen®, das u. a.
Bremsen, Getriebe, Kupplungen, Lenksysteme und Airbags beinhaltet (gut 20%2 % der gesamten
Automobilproduktion). Motorenteile und Motoren sind - besonders bei Einfuhren - von groBer Be-
deutung. Stark zulegt haben auch ,Anhdnger, Container und Teile fiir Anhanger" die bis 2007 die
mit Abstand héchsten Zuwdchse in diesem Produktionssegment erreicht haben (Tab. 2.5.3).

Die relativ groBe Bedeutung von Kfz-Teilen und —Zubehor fir die deutschen Einfuhren an Gitern
der Automobilwirtschaft hat insgesamt nur halb so hohe Ausfuhr-Einfuhr-Relationen (1,3) wie bei
den Kraftfahrzeugen zur Folge (3,0) (vgl. Tab. 2.5.2). Diese Relation ist niedriger als das bei Verar-
beiteten Industriewaren insgesamt zu beobachtende Verhdltnis. D. h. Deutschland ist nicht auf
Automobilteile und —zubehér spezialisiert. Ins ,Soll* gerat die Bilanz insbesondere durch Motoren,
Karosserien/Aufbauten, Reifen, Akkumulatoren und Elektrische Ausriistungen. Die wachsende Be-
deutung der Zuliefergiiter fiir die deutschen Automobileinfuhren wird besonders im Zeitraum bis
2007 deutlich, wo drei Viertel der Einfuhrzuwachse auf Kfz-Teile und Zubehor zurlickzufiihren sind
(Tab. 2.5.4). Auch danach sind die Einfuhren von Kfz-Teilen und —Zubehoér nur um 3 % gegeniber
10 % bei Kraftfahrzeugen zuriickgegangen.

Anders als im Bereich der Kraftfahrzeuge sind insbesondere zum Schluss der Beobachtungsperiode
die Einfuhren von Kfz-Teilen und -Zubehor z. T. deutlich starker gestiegen als die entsprechenden
Ausfuhren (Tab. 2.5.3). Abgesehen von Karosserien und Aufbauten sowie von den ,Anhdngern,
Containern und Teilen flir Anhanger" zeigen die meisten der Giitergruppen dieses Segments ver-
gleichbare positive Entwicklungen bei Produktion, Ausfuhr und auch bei den Einfuhren (Abb. 2.5.5).

2.6 Internationale Wettbewerbsposition der deutschen Automobilindustrie

Wegen der - in jeder Beziehung - hohen Abhédngigkeit der deutschen Automobilindustrie von den
internationalen Handelsverflechtungen gerat automatisch die Frage nach ihrer internationalen
Wettbewerbsposition ins Blickfeld: Wie hoch ist das Durchsetzungsvermdgen auf dem Weltmarkt,
wie stark ist der ,Importsubstitutionssektor”, welche Veranderungen hat es in den vergangenen
Jahren gegeben? Gesamtwirtschaftlich betrachtet ist diese Frage eng gekoppelt mit der Frage nach
dem Beitrag der deutschen Automobilindustrie zum AuBenhandelssaldo.

Datenquellen sind die AuBenhandelsdatenbanken der OECD, der UNO und der WTO. Wegen groBer
Inkonsistenzen und unerklarlicher statistischer Briiche konnten Daten vor 1993 nicht beriicksichtigt
werden.

2.6.1 AuBenhandelsspezialisierung im internationalen Vergleich

Zur Beurteilung des Durchsetzungsvermdgens einer Branche auf den internationalen Markten wird
vielfach der Welthandelsanteil zu Rate gezogen.

Deutschland ist (2006) mit einem Anteil von gut 20 % am Export der OECD-Lénder sowie von Chi-
na/Hongkong/Taipeh, die hier zum MaBstab fiir den ,Welthandel* gemacht worden sind, der groBte
Lieferant von Automobilwaren (Abb. 2.6.1 und Tab. 2.6.1). Der Anteil ist sukzessive von gut 15 %
in 1993 auf dieses Niveau angestiegen, bereits vor gut zehn Jahren hat Deutschland Japan als der
Welt gréBter Automobilexporteur iberholt. Japans Beitrag zum Welthandel hélt sich nach kraftigen
Anteilsverlusten - 1993 belief sich sein Anteil auf 24 % - seit einigen Jahren bei 15 %, die USA ha-
ben auf dem Weltmarkt ebenfalls an Gewicht verloren und liegen jetzt bei rund 10 % (14 % in
1993). AuBer Deutschland sind vor allem Korea, Tschechien, Ungarn und die Slowakei sowie China
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(vgl. Tab. 2.6.1) als Lander einzustufen, die ihre Welthandelsanteile signifikant haben verbessern

kdnnen.
Abb. 2.6.1: Produktion, Ausfuhr und Einfuhr von Kfz-Teilen und -Zubehér 2002-2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) und Fachserie 7, Reihe 3 (versch. Jgge.) sowie
Sonderauswertungen des Statistischen Bundesamtes. - VDA, Tatsachen und Zahlen (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. 2.6.2: Welthandelsanteile' ausgewahlter Lander in der Automobilwirtschaft
insgesamt 1993 bis 2006
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1) Anteil der Ausfuhren eines Landes an den Ausfuhren der OECD-Lander einschlieBlich CHN, TPE, HKG in %.

Quelle: OECD, ITCS. - International Trade By Commodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - WTO. - Berechnungen
und Schatzungen des NIW.

Bei der Analyse von Welthandelsanteilen ergeben sich einige Interpretationsschwierigkeiten.?! Des-
halb kommt es bei der Bewertung der Exportstérke einzelner Sektoren auf ihre relative Positio-
nen an. Aus der Sicht der reinen Exportpositionsanalyse ist dies der relative Welthandelsanteil
(RXA), der vom Handelsvolumen abstrahiert: Ein positiver Wert bedeutet, dass die Unternehmen
der betrachteten Volkswirtschaft mit Automobilwaren starker auf die relevanten Auslandsmarkte
vorgedrungen sind, als es ihnen im Durchschnitt bei den Ubrigen Industriewaren gelungen ist.

A Denn im kleinteiligen Europa ist alles das internationaler Handel, was zum Nachbarn Uber die (z. T. gar nicht mehr wahr

genommene) Grenze geht. In groBflachigen Landern — wie z. B. USA — wird hingegen viel eher zwischen den Regionen
(Bundesstaaten) gehandelt. Eine geringe GroBe der Volkswirtschaft, die Zugehdrigkeit zu supranationalen Organisatio-
nen mit ihren handelsschaffenden Effekten (nach innen) einerseits und ihren handelshemmenden Effekten (nach auBen)
andererseits, eine ,gemeinsame Haustiir®, ahnliche Kulturkreise und Sprache bestimmen weitgehend die Einbindung ei-
nes Landes in den internationalen Warenaustausch — ohne dass dies mit Leistungsfahigkeit zu tun haben muss. Die
Handelsvolumina von groBen Volkswirtschaften wie den USA, Japan und China kann man deshalb nicht mit denen der
kleinen europadischen Lander vergleichen. Im Zeitablauf, vor allem bei kurzfristiger, jahrlicher Sicht, kommen bei Betrach-
tung der Welthandelsanteile noch die Probleme von ,Konjunkturschaukeln™ sowie Bewertungsfragen bei Wechselkursbe-
wegungen hinzu. So kann selbst ein hohes absolutes Ausfuhrniveau — bewertet zu jeweiligen Preisen und Wechselkur-
sen — in Zeiten der Unterbewertung der Wahrung zu Unterschdtzungen der Wettbewerbsposition fiihren. Andererseits
kann ein nominal hoher Welthandelsanteil auch das Ergebnis von Uberbewertungen sein und muss nicht immer parallel
zu den ,realen" Bewegungen verlaufen.
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Tab. 2.6.1: Welthandelsanteile' ausgewahlter Lander bei Automobilwaren insgesamt
1993 bis 2006

AUTOMOBILINDUSTRIE

-in % -

Lander 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
GER 156 163 173 174 169 180 17,3 166 181 188 19,5 192 198 202
FRA 7,7 7.5 7.6 7,5 7.3 7.7 7.5 7,0 7.4 7.3 7.7 7.8 7.3 6,6
GBR 4,2 4,4 4,7 53 54 52 4,9 4,6 4,0 4,4 4,4 4,4 4,4 41
ITA 3,7 3,7 4,3 4,2 3,8 3,8 35 3,3 33 31 3,3 33 3,3 35
BEL 55 5,6 54 53 4,9 4,9 4,5 4,2 4,8 4,6 4,8 4,7 4,6 45
LUX 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
NED 1.4 1.4 1,7 1,8 1,8 1,8 1,8 1,6 1,6 15 1.4 15 15 15
DEN 0,3 0,2 0,2 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
IRL 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0
GRE 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ESP 4,0 4,4 51 53 4,9 52 4,9 4,8 4,8 4,6 51 51 4,8 4,8
POR 0,4 0,4 0,6 0,9 0,8 0,8 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,6 0,6
SWE 1,8 1,9 2,1 2,1 1,9 2,0 1,9 1,7 1,7 1,6 1,8 1,9 1,9 1,9
FIN 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4
AUT 1,4 1,3 1,4 1,6 1,4 1,4 15 15 15 15 1,5 1,9 1,9 1,9
EU-15 464 475 509 520 496 514 491 466 486 490 51,1 51,3 50,8 505
sul 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
ISL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
NOR 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
TUR 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,5 0,6 0,8 1,0 11 0,2
POL 0,2 0,2 0,3 0,3 0,4 0,4 0,5 0,8 0,9 1,0 1,2 1,6 1,8 2,1
CZE 0,3 0,3 0,3 0,5 0,6 0,8 0,8 0,9 1,1 1.2 1,2 1.4 1,6 1,9
SVK 0,2 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5 0,9 0,8 0,8 1,0
HUN 0,2 0,2 0,2 0,2 0,5 0,8 0,9 0,9 1,0 1,0 1,1 1,1 1,2 1,4
CAN 9,9 9,7 9,1 8,6 9,1 89 104 102 9,4 8,8 7.7 7.3 7.4 6,8
USA 139 135 125 124 133 125 12,1 125 11,9 114 101 95 10,3 105
MEX 2,8 3,0 35 4.4 45 4,7 53 6,0 6,1 5,6 48 43 4,6 4,9
JPN 236 214 185 164 166 152 154 159 146 153 146 14,0 143 14,7
KOR 1,8 2,3 2,7 2,6 24 2,5 2,8 2,8 2,9 3,3 3,9 4.4 4.6
AUS 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3
NZL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
CHN 0,3 0,4 0,6 0,5 0,6 0,7 0,8 11 1,2 1,3 1,6 2,1
HKG 1,0 0,9 0,5 0,5 0,6 0,5 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3
TPE 0,5 0,5 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5

1) Anteil der Ausfuhren eines Landes an den Ausfuhren der OECD-Lander einschlieBlich CHN, TPE, HKG in %.

Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - Berechnungen und
Schatzungen des NIW.

Deutschland ist auch relativ gesehen recht stark auf Automobilexporte spezialisiert (Abb. 2.6.2,
Tab. 2.6.2 und Abb. 2.6.3) - obwohl die Latte fiir die deutsche Automobilwirtschaft recht hoch liegt:
Sie liegt beim ,Exportweltmeister" und bei Universalanbietern auf dem Weltmarkt wie Deutschland
héher auf als bei kleineren Volkswirtschaften, die sich starker auf einzelne Produktionsbereiche
spezialisieren missen. Deutschlands Anteil an den Exporten von Verarbeiteten Industriewaren von
knapp 13 % wird durch die Automobilwirtschaft (20 %) deutlich Ubertroffen. Im Zeitablauf hat die
deutsche Spezialisierung auf Automobilwarenexporte zudem klar zugenommen: Automobilwarenex-
porte sind flir das deutsche Exportangebot immer wichtiger geworden.
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Abb. 2.6.3: AuBenhandelsspezialisierung ausgewahlter Lander bei Automobilwaren
insgesamt 1993 bis 2006
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RXA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass der Anteil am Welthandel bei dieser Produktgruppe héher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.

RCA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass die Export/Import-Relation bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.

Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - UN COMTRADE-Datenbank. - WTO. - Berech-
nungen und Schatzungen des NIW.

Fiir eine Reihe von Landern ist die Automobilwirtschaft fiir das Exportgeschehen jedoch noch be-
deutender als fir Deutschland. Das sind neben Spanien (5 %) und Japan (14 bis 15 %) und den
mit den USA stark verflochtenen Volkswirtschaften Mexiko (5 %) und Kanada (7 %) interessanter-
weise vor allem die aufstrebenden mittel- und osteuropaischen Lénder, in denen die Automobilwirt-
schaft ein zentraler Bestandteil ihrer exportorientierten Entwicklungsstrategie ist. Ansonsten gibt es
nur noch wenige Lander mit Exportspezialisierungsvorteilen bei Automobilen: Osterreich, Schwe-
den, Frankreich, Korea und Belgien zdhlen dazu, nicht hingegen die USA, GroBbritannien und Ita-
lien.
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Tab. 2.6.2: Welthandelsspezialisierung (RXA*) ausgewahlter Lander bei Automobilwaren
insgesamt 1993 bis 2006

Lander 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
GER 18 24 28 34 35 36 35 38 39 40 43 40 46 45
FRA 5 8 8 9 10 11 11 13 14 16 20 25 24 19
GBR -30 -26 -22 -13 -16 -18 -18 -18 -32 -18 -13 -8 -4 -13
ITA -54 -45 -32 -39 -40 -40 -43 -40 -46 -53 -47 -43 -39 -34
BEL 29 35 31 30 26 21 17 15 21 10 12 9 9 10
LUX -73 -81 -71 -66 -50 -46 -36 -27
NED -117 -105 -83 -83 -79 -70 -73 -82 -84 -81 -98 -104 -101 -97
DEN -155 -170 -159 -151 -147 -149 -150 -143 -137 -133 -130 -133 -129 -114

IRL -216 -204 -230 -274 -292 -281 -288 -283 -265 -296 -322 -329 -351 -342
GRE -233 -228 -206 -210 -207 -201 -230 -218 -201 -245 -209 -178 -189 -182
ESP 70 76 82 80 74 76 72 76 71 65 68 70 66 69
POR -35 -34 7 37 29 31 28 31 28 26 23 21 23 26
SWE 1 9 13 9 5 11 2 -1 4 -4 -2 5 13 17

FIN -131 -116 -115 -120 -117 -122 -125 -126 -112 -116 -132 -115 -93 -76
AUT -8 -7 -5 8 3 0 5 10 7 1 -4 14 21 22

EU-15 -8 -1 3 5 4 5 3 4 4 4 6 7 10 10
Sul -213 -217 -227 -227 -228 -221 -225 -228 -221 -219 -226 -229 -218 -216

ISL -632 -590 -681 -662 -607 -611 -438 -452 -485 -510 -493 -282 -303 -316
NOR -166 -152 -137 -144 -149 -150 -153 -150 -149 -145 -146 -146 -155 -158
TUR -127 -114 -86 -82 -104 -97 -59 -51 -26 -18 -7 12 18 -98
POL -68 -80 -68 -59 -50 -35 -19 19 16 16 22 37 44 48
CZE -21 -30 -19 -9 18 24 34 42 43 38 36 34 45 53
SVK 7 50 49 60 51 56 82 71 55 69
HUN -43 -62 -47 -63 19 39 46 42 43 34 32 31 42 55
CAN 87 85 81 74 74 74 81 75 72 72 69 67 67 65
USA -8 -7 -9 -13 -13 -17 -20 -21 -22 -16 -18 -17 -11 -9
MEX 60 62 70 75 67 62 62 66 66 62 60 57 61 67
JPN 61 56 49 47 51 52 49 48 53 59 57 54 59 68
KOR -48 -34 -16 -22 -29 -29 -29 -17 -17 -7 1 11 16
AUS -111 -120 -112 -97 -86 -102 -79 -65 -60 -66 -69 =72 -65 -82
NZL -251 -244 -254 -262 -269 -232 -243 -238 -248 -237 -210 -215 -211 -244
CHN -230 -221 -187 -189 -198 -179 -173 -154 -159 -163 -156 -143
HKG -152 -168 -223 -223 -208 -223 -245 -247 -244 -237 -224 -237 -231 -245
TPE -178 -177 -174 -174 -177 -186 -187 -188 -175 -171 -159 -159 -161 -172

*) Positives Vorzeichen bedeutet, dass der Anteil am Welthandel bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Industrie-
waren insgesamt.

Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - Berechnungen und
Schatzungen des NIW.

Bei der Analyse der internationalen Wettbewerbsposition eines Wirtschaftszweiges ist auch in Rech-
nung zu stellen, wie sich die Anbieter auf dem Binnenmarkt gegenliber auslandischen Anbietern
behaupten. Der RCA (,Revealed Comparative Advantage") gibt an, inwieweit die Ausfuhr-
Einfuhr-Relation eines Landes bei einer bestimmten Produktgruppe von der AuBenhandelsposition
bei Industriewaren insgesamt abweicht. Positive Vorzeichen weisen auf komparative Vorteile, also
auf eine starke internationale Wettbewerbsposition der betrachteten Warengruppe (Automobil-
waren) im betrachteten Land hin: Die Ausfuhriiberschiisse sind relativ groBer als man es Ublicher-
weise in diesem Land vorfindet.

Unter diesem Gesichtspunkt (Abb. 2.6.2, Tab. 2.6.3 und Abb. 2.6.3) fallen die Spezialisierungsprofi-
le der Volkswirtschaften bei Automobilwaren um Einiges markanter aus: Deutschland, Japan und
Korea riicken angesichts ihrer geringen Abhdngigkeit von Importprodukten (s. 0.) in der Spezialisie-
rungshierarchie noch weiter nach vorne als bei der Analyse der reinen Exportposition. Allerdings ist
die aufsteigende Tendenz, wie sie noch bei der Exportspezialisierung zu beobachten war, fir
Deutschland bei Berlicksichtigung der Importe keineswegs mehr gegeben: Dies hangt damit zu-
sammen, dass Importe von Automobilwaren {iberdurchschnittlich stark zugenommen haben. Ahnli-
ches gilt fur die meisten anderen Lander: Der zunehmende intraindustrielle Austausch - Exporte
und Importe von Automobilwaren wachsen in dhnlichem Umfang - fiihrt zu einer Abflachung der
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friher so scharfen Spezialisierungskonturen. Dabei muss es sich nicht um horizontale Produktdiffe-
renzierung handeln (Handel von differenzierten Produkten einer Warenkategorie, bspw. von Kraft-
wagen). Auch ein intensiverer Austausch von Gitern, die auf verschiedene Stufen der Wertschép-
fungskette einzuordnen sind, bspw. der verstarkte Bezug von Teilen und Zubehor auf der einen
Seite und der Export von Endprodukten auf der anderen Seite (vertikale Produktdifferenzierung)
lasst auf Branchenebene Spezialisierungsvorteile verschwinden. Einen gewissen Druck auf das Spe-
zialisierungsmuster bei Automobilwaren (ben auch die erst jlingst in den Weltmarkt integrierten

Volkswirtschaften wie China und Indien aus.

Tab. 2.6.3: AuBenhandelsspezialisierung (RCA*) ausgewahlter Lander bei Automobil-

waren insgesamt 1993 bis 2006

Lander 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
GER 40 45 38 34 36 40 38 46 46 42 39 38 42 42
FRA 19 18 10 11 26 22 18 21 20 19 21 22 19 13
GBR -27 -27 -25 -18 -22 -21 -21 -14 -32 -22 -22 -19 -20 -28
ITA -41 -30 -24 -35 -45 -45 -47 -40 -48 -54 -50 -51 -51 -45
BEL 22 24 17 12 5 0 -3 -2 -2 -2 -4 -4 1 -3
LUX -43 -49 -44 -39 -31 -32 -36 -31
NED -79 -68 -58 -59 -53 -50 -46 -45 -49 -45 -50 -52 -48 -46
DEN -98 -133 -128 -123 -115 -117 -110 -90 -85 -81 -71 -92 -97 -89
IRL -131 -134 -155 -208 -233 -233 -232 -239 -199 -227 -260 =277 -305 -303
GRE -228 -196 -188 -190 -184 -172 -219 -203 -166 -214 -180 -167 -175 -165
ESP 34 42 44 39 36 32 26 28 28 25 27 25 26 27
POR -63 -59 -14 4 -1 -1 -2 0 5 10 13 5 9 12
SWE 31 26 19 13 3 9 2 -3 9 -1 -3 -1 0 0
FIN -73 -78 -88 -93 -92 -104 -104 -101 -81 -95 -115 -101 -83 -71
AUT -18 -15 -19 -8 -8 -11 -7 -3 -6 -8 -11 -2 3 5

EU-15 4 8 5 3 3 3 1 6 5 4 4 2 4 4
Sul -174 -186 -198 -194 -184 -181 -186 -188 -180 -172 -177 -179 -169 -160
ISL -477 -524 -634 -623 -585 -584 -424 -432 -416 -437 -465 -268 -313 -307

NOR -102 -113 -104 -129 -126 -120 -116 -113 -115 -114 -122 -131 -141 -146
TUR -96 -33 -20 -41 91 -75 -29 -56 44 49 17 9 17 -51
POL -20 -19 -19 -31 -40 -27 -10 29 32 29 25 38 49 42
CZE a7 30 25 24 37 56 59 63 55 54 52 48 52 54
SVK 6 33 45 46 35 37 45 37 29 32
HUN -10 -33 0 -14 32 35 37 43 45 34 32 22 20 30
CAN 18 15 14 10 11 15 21 17 18 13 12 11 10 5
USA -42 -41 -41 -41 -40 -40 -47 -48 -50 -44 -41 -38 -30 -32
MEX 152 135 105 79 70 72 74 58 57 51 60 60 56 59
JPN 169 156 137 136 151 164 166 163 168 167 164 159 161 164
KOR 101 120 139 138 145 139 140 142 130 140 151 151 144
AUS -110 -127 -116 -96 -92 -107 -81 -73 -69 -72 -79 -82 -80 -95
NZL -245 -245 -261 -274 -256 -221 -239 -234 -248 -248 -226 -228 -226 -245
CHN -148 -116 -34 -19 -20 -4 -8 -3 -15 -28 -47 -28

HKG -43 -48 -86 =77 =77 -76 -51 -57 -55 -45 -36 -36 -29 -38
TPE -116 -111 -95 -72 -60 -56 -43 -42 -28 -23 -14 -6 -15 -4

*) Positives Vorzeichen bedeutet, dass die Export/Import-Relation bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Indust-

riewaren insgesamt.

Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commaodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - WTO. - Berechnungen

und Schatzungen des NIW.
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Abb. 2.6.4: Spezialisierung ausgewahlter Lander bei Automobilwaren insgesamt
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RXA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass der Anteil am Welthandel bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.
RCA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass die Export/Import-Relation bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.
Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commaodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - WTO. - Berechnungen
und Schatzungen des NIW.
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2.6.2 Das deutsche Spezialisierungsprofil nach Fachzweigen

Deutschlands AuBenhandelsspezialisierung weist bei Automobilwaren keineswegs durchgangig posi-
tive Werte aus (Abb. 2.6.4). So sind die RCA-Werte ausgesprochen hoch bei Kraftwagen, Karosse-
rien/Aufbauten/Anhangern und bei Teilen/Zubehor. Allerdings gibt es — aufgrund der Intensivierung
der Arbeitsteilung — eher eine Tendenz zur Abflachung dieser Spezialisierungsvorteile als zur Aus-
weitung. In den mit der Automobilindustrie liierten Zweigen — Reifen, Batterien, Kfz-Elektrik — gab
es im vergangenen Jahrzehnt lberhaupt keine Spezialisierungsvorteile; zudem sind die ,komparati-
ven Nachteile™ eher noch gréBer geworden.

Abb. 2.6.5: Spezialisierung Deutschlands nach Sparten der Automobilindustrie
1993 bis 2006
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RXA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass der Anteil am Welthandel bei dieser Produktgruppe héher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.

RCA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass die Export/Import-Relation bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.

Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - WTO. - Berechnungen
und Schatzungen des NIW.

In der Kraftwagenindustrie im engeren Sinne verfligt Deutschland bei allen Produktgruppen durch-
gangig Uber sehr hohe Spezialisierungsvorteile (Abb. 2.6.5), die sich auch kaum abgeschwacht ha-
ben und insbesondere bei Betrachtung der ,export performance" allein eher nach oben weisen.
Unter Berlicksichtigung der Importe sind Deutschlands Spezialisierungsvorteile am hdchsten bei
Spezialfahrzeugen und Bussen, gefolgt von Pkw und Lkw, wobei sich die komparativen Vorteile bei
Lkw kontinuierlich verbessert haben. Signifikant im negativen Bereich und mit starkem Trend nach
unten verlauft hingegen die ,Spezialisierungskurve®™ bei Motoren.
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Lasst man die Spezialisierungsanalyse Revue passieren, dann kann man davon ausgehen, dass es
weniger das Durchsetzungsvermdgen der Automobilwirtschaft auf dem Weltmarkt ist, das im Trend
der letzten Jahre zu nachlassenden Spezialisierungskennziffern fiihrt, sondern ein zunehmender
Importdruck. Nach Sparten betrachtet sind es auch nicht die Kernbereiche der Automobilherstellung
- die Kraftwagen -, die fiir den nach der Spezialisierungsanalyse leicht nach unten geneigten Trend
verantwortlich zeichnen, sondern Teile/Zubehotr, Motoren, Reifen, Elektrik und Batterien.

Abb. 2.6.6: Spezialisierung Deutschlands bei Kraftwagen und -motoren 1993 bis 2006
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RXA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass der Anteil am Welthandel bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.

RCA: Positives Vorzeichen bedeutet, dass die Export/Import-Relation bei dieser Produktgruppe hoher ist als bei Verarbeiteten Indust-
riewaren insgesamt.

Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commaodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - WTO. - Berechnungen
und Schatzungen des NIW.

Welchen quantitativen Beitrag der Handel mit Automobilwaren auf die deutsche AuBenhandelsbilanz
bei Industriewaren insgesamt tatsachlich ausiibt, wie gewichtig letztlich Spezialisierungsvor- oder
-nachteile bei Automobilwaren sind, zeigt der Indikator Beitrag zum AuBBenhandelssaldo (BAS).
Er hat die gleichen Vorzeichen wie der RCA und weist insofern auch in die gleiche Richtung, beriick-
sichtigt jedoch gleichzeitig die Handelsvolumen in den jeweiligen Warengruppen (Tab. 2.6.4). Da-
nach wird klar, dass Pkws zwar immer noch enorm hohe Beitrdge zum AuBenhandelsiiberschuss der
deutschen Wirtschaft bei Verarbeiteten Industriewaren insgesamt leisten. Es zeigt sich jedoch auch,
dass schon geringe Verdanderungen des Spezialisierungsgrads bei dieser handelsintensiven Waren-
gruppe starke Konsequenzen fir den AuBenhandelsiiberschuss nach sich ziehen: Einerseits hat sich
der Beitrag in den 90er Jahren sehr stark erhdht, andererseits ist er seit 2001 wieder rasch gesun-
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ken. Zunehmend relevant fiir das deutsche AuBenhandelsergebnis sind auch die komparativen Vor-
teile bei Bussen, Lkw, Spezialfahrzeugen, Anhéngern sowie Teilen/Zubehdr? geworden.

Tab. 2.6.4: Beitrag von Automobilwaren zum AuBenhandelsiiberschuss in Deutschland
1993 bis 2006 (in %o des AuBenhandelsvolumens bei Industriewaren)

Sektoren 1993 1997 2001 2006
Automobilindustrie insgesamt 26,5 27,7 36,8 32,8
Automobilindustriei. e. S. 27,2 30,0 39,3 35,5
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 21,6 25,2 33,8 29,3
Motoren -0,6 -1,3 -3,0 -2,3

Pkw 19,0 22,5 31,6 26,2

Busse 1,6 2,1 2,2 2,1

Lkw 0,8 0,7 1,8 1,9
Spezialfahrzeuge 0,7 1,2 1,2 1,4
Karosserien, Aufbauten und Anhanger 0,8 0,9 11 1,0
Karosserien 0,0 0,1 0,1 -0,1

Container -0,1 -0,1 0,0 0,0
Wohnanhanger 0,3 0,2 0,2 0,2

andere Anhanger 0,3 0,5 0,7 1,0

Teile fir Anhanger 0,3 0,3 0,1 0,0

Teile und Zubehor 4,8 3,8 4,5 5,2

Teile fur Motoren 2,0 1,9 1,9 2,7

andere Teile 2,8 1,9 2,6 25

Reifen -0,9 -0,9 -0,5 -0,8
Batterien -0,1 -0,5 -0,4 -0,4
Kfz-Elektrik 0,2 -0,9 -1,6 -1,5

Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - Berechnungen des
NIW.

2 Dass Teile/Zubehor fiir das deutsche AuBenhandelsergebnis immer gewichtiger werden, scheint im Widerspruch zur

Aussage oben zu stehen, dass die Spezialisierung etwas nachldsst. Zwar fallt das Verhaltnis von Exporten zu Importen
nicht mehr ganz so eindrucksvoll aus wie noch vor zehn Jahren. Dieser Effekt wird jedoch durch das ungeheuer schnell
wachsende AuBenhandelsvolumen bei Teilen/Zubehor liberkompensiert, so dass absolut betrachtet ein hoherer Beitrag
zum deutschen AuBenhandelsiiberschuss bei Verarbeiteten Industriewaren herauskommt.
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3 Indirekte Bedeutung der Automobilproduktion flr die
Wertschdpfung in Deutschland und im internationalen Vergleich

Mit den Beitragen zu Produktion, Wertschépfung und AuBenhandel sind zwar wichtige Kerndaten
zur quantitativen gesamtwirtschaftlichen Bedeutung der Automobilindustrie in Deutschland und im
internationalen Vergleich erfasst (direkte Beitrage zur Wertschépfung und deren Einflussfaktoren).
Allerdings lasst sich damit nur ein Teil ihres tatsachlichen Gewichts abbilden. Denn angesichts ihrer
hochgradigen Verflechtung mit dem Produktionssystem ergibt sich ein GroBteil der tatsachlichen
Bedeutung der Automobilindustrie in Deutschland aus den AnstoBwirkungen der Automobilproduk-
tion (indirekte Effekte). Dariiber hinaus beeinflusst sie in Deutschland angesichts ihrer enormen
Anforderungen an Forschung und Technologie die Intensitdt und Richtung der technologischen
Entwicklung wie in kaum einem anderen Land (zu den Effekten der Automobilindustrie fiir den In-
novationsstandort Deutschland siehe Abschnitt 6).

In diesem Abschnitt werden drei Aspekte dargestellt:

e Die Bedeutung der Automobilindustrie als Nachfrager fiir andere Industrie- und Dienstleistungs-
sektoren in Deutschland (Abschnitt 3.1),

e die Struktur der Zulieferer der Automobilindustrie im internationalen Vergleich (Abschnitt 3.2)
sowie

e zusammenfassend die direkten und indirekten Wertschopfungsbeitrdge Bedeutung der Automo-
bilindustrie, ebenfalls im internationalen Vergleich (Abschnitt 3.3).

Die Analysen konnen sich —anders als die bislang betrachteten Daten — nicht auf veroffentlichte
oder auf Sonderauswertungen vorhandener Daten stiitzen, sondern miissen mit Hilfe methodischer
Ansatze erarbeitet werden. Insofern sind jeweils zusatzliche methodische Hinweise erforderlich.

3.1 Bedeutung flr vorgelagerte Wirtschaftszweige

Der hier verfolgte Ansatz basiert auf Daten der Input-Output-Statistik. Diese erlaubt nur Aussagen
zur Automobilindustrie insgesamt (WZ 34).

Die Automobilindustrie ist ein duBerst bedeutender Abnehmer von industriellen Vorprodukten.” Im
Jahr 2004 betrug der Gesamtbezug an Vorleistungen (Waren und Dienstleistungen) rund
204 Mrd. €, wovon drei Viertel (154 Mrd.) aus dem Inland bezogen wurden. Dies sind 10,3 % des
gesamten Vorleistungsbezugs der Gewerblichen Wirtschaft. Dieser Anteil hat sich gegeniber 1995
fast verdoppelt. Darin spiegelt sich nicht nur das tberdurchschnittliche Wachstum des Produktions-
werts der Automobilindustrie wider, sondern auch die zunehmende intra- und intersektorale Ar-
beitsteilung.

Insgesamt stammten 2004 {iber 78 % des gesamten Produktionswerts der deutschen Automobil-
industrie aus Vorleistungen. Dieses hohe Einkaufsvolumen ist ein wesentlicher Nachfragefaktor fir
viele andere Branchen. Fast 80 % der Vorleistungen sind Materiallieferungen, dieser Anteil ist in
den vergangenen zehn Jahren weitgehend konstant geblieben (Tab. 3.1.1). Die Automobilindustrie
ist damit fir rund 18 % der gesamten Materialnachfrage der Gewerblichen Wirtschaft in Deutsch-
land verantwortlich. Rund 8 % der Vorleistungen entfallen auf wissensintensive und andere Unter-
nehmensdienstleistungen (u. a. technische Dienstleistungen, externe FuE, Software, Beratung, Fi-

B pie folgenden Ausfiihrungen stellen nur auf den Bezug von Waren und Dienstleistungen ab, die unmittelbar in den

Produktionswert der Automobilindustrie einflieBen. Der Bezug von Investitionsgltern bleibt hier auen vor.
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nanzdienstleistungen, Reinigung, Bewachung, Arbeitnehmeriiberlassung, Kommunikation), 7,5 %
auf Transport-, Bau- und sonstige Dienstleistungen, 3,7 % auf Handelswaren und handelsbezogene
Dienstleistungen und 1,2 % auf Energie. Ein Vergleich der Entwicklung der einzelnen Vorleistungs-
komponenten wird dadurch erschwert, dass einerseits Preiseffekte eine groBe Rolle spielen, ande-
rerseits Anderungen in der Methodik der Input-Output-Statistik (Einbeziehung firmeninterner Liefe-
rungen seit 2001) hineinspielen.

Die Zusammensetzung der Materiallieferanten spiegelt zum einen die materielle Struktur der Auto-
mobilproduktion wider, zum anderen bildet sie die fiir die Automobilwirtschaft typische Art der in-
dustriellen Arbeitsteilung und ihrer statistischen Erfassung in der Wirtschaftszweigsystematik ab.
Der wichtigste Zuliefersektor ist die Automobilindustrie selbst; er stellt 63 % aller Materiallieferun-
gen. Hierunter fallen sowohl Lieferungen zwischen Kfz-Zulieferern untereinander, zwischen Zuliefe-
rern und OEMs sowie innerhalb von und zwischen OEMs (z. B. Lieferungen von Getrieben und Mo-
toren). Allein die inlandischen firmeninternen Zulieferungen machten 2004: 10 % des gesamten
Vorleistungsbezugs und 13 % des gesamten Materialbezugs aus. Unter den Importen findet sich
ebenfalls ein betrachtlicher Teil an firmeninternen Lieferungen, der jedoch in der Statistik nicht
ausgewiesen ist.

Vom Materialbezug aus anderen Branchen entfallt der groBte Anteil auf die Metallindustrie (Bleche,
Gussteile, Metallkomponenten und Werkzeuge), gefolgt von Elektrik, Kunststoffwaren, Maschinen-
baukomponenten (inkl. Mess-, Steuer- und Regeltechnik), Gummiwaren, Chemiewaren, Mébel/Tex-
tilien/Lederwaren (u. a. Autositze) sowie Glaswaren. Die in Tab. 3.1.1 ausgewiesene Verdnderung
der Anteile der einzelnen Materiallieferanten ist wegen Preiseffekten und der erwdhnten Anderung
in der statistischen Methodik sowie aufgrund von Effekten durch den Branchenwechsel von Betrie-
ben®* nur eingeschrénkt zu interpretieren. Was sich jedenfalls anhand der Materiallieferstruktur
nicht zeigt, ist ein (in jeweiligen Preisen gemessener) Bedeutungsgewinn von elektrischen und
elektronischen Komponenten, obwohl ein solcher als einer der zentralen technologischen Trends in
der Automobilherstellung gilt. Allerdings erschwert hier der Verfall der Preise fiir elektronische
Komponenten im Vergleich zu Preissteigerungen bei anderen Materialien wie etwa Metallen einen
Riickschluss auf Veranderungen in der technologischen Zusammensetzung der Materialnachfrage
der Automobilindustrie.

Knapp ein Drittel des gesamten Materialbezugs der deutschen Automobilindustrie stammt aus Im-
porten (Tab. 3.1.2). Beim Bezug von Energie und Dienstleistungen zeigen sich — aufgrund der hé-
heren Transaktionskosten und der geringeren Handelbarkeit dieser Glter — naturgemaB deutlich
niedrigere Importanteile. Besonders hohe Importanteile im Materialbezug zeigen sich bei Glaswa-
ren, Gummiwaren und Chemiewaren, wahrend Kunststoffwaren, Mobel/Textilien/Lederwaren sowie
Zulieferungen aus dem Automobilsektor selbst zu einem unterdurchschnittlichen Anteil aus dem
Ausland bezogen werden.

2% 7u beachten sind hierbei bestimmte Besonderheiten, die sich aus der statistischen Erfassung von Lieferbeziehungen und

ihrer Zuordnung zu Wirtschaftszweigen ergeben. So fiihrt das Prinzip der Zuordnung von Betrieben zu Wirtschaftszwei-
gen nach dem Schwerpunkt der wirtschaftlichen Tatigkeit z. B. dazu, dass Unternehmen, die Motoren- und Getrie-
be(teile) fir Automobile herstellen, ihr Hauptabsatz jedoch auf andere Abnehmer wie etwa Baumaschinen- oder Land-
maschinenhersteller entféllt, dem Maschinenbau zugerechnet werden, im Fall einer schwerpunktmaBigen Belieferung von
Autoherstellern jedoch dem Automobilbau.
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Tab. 3.1.1: Zusammensetzung des Vorleistungsbezugs der deutschen Automobilindustrie
nach liefernden Sektoren 1995 bis 2004
(inldndische Produktion und Importe, in %)

Liefernder Sektor wz 1995 1997 1999 2001* 2003 2004
Materialien 01-05, 12-21, 24-37 795 79,8 787, 775 792 798
Energie 10-11, 23, 40-41 1,7 15 1,2! 11 1,1 1,2
Handelswaren, -dienstleistungen 50-52 49 4.2 4,7: 4,7 41 3,7
Transport-, Bau-, sonstige Dienstleist. 45, 55, 60-63, 70-71, 75-93 7,2 7,4 7,21 7,5 7,7 7,5
wissensintensive/Unternehmens-Dienstl.  64-67, 72-74 6,8 7,1 8,2: 9,2 7.9 7.9
Zusammensetzung der Materiallieferanten:

Automobilteile 34 45,3 50,3 52,31 63,5 64,1 62,9
Metallwaren 27-28 21,3 18,7 18,0: 14,7 14,4 15,5
Elektrik 31-32 8,4 7,7 7,51 6,4 6,4 6,5
Kunststoffwaren 25.2 55 53 5,0: 3,6 3,7 38
Maschinenbaukomponenten, Messtechnik 29, 33 6,0 52 51, 3,5 3,2 3,3
Gummiwaren 25.1 4,2 4,1 3,8! 2,6 2,8 2,7
Chemiewaren 24 3,8 34 3,3: 2,5 2,2 2,2
Mobel, Textilien, Lederwaren 17,19, 36 2,5 2,6 2,7 1,7 1,8 1,7
Glaswaren 26 18 15 14, 10 09 09
Holzwaren 20 0,5 0,5 0,41 0,3 0,3 0,3
Sonstige Waren 01-05, 12-16, 18, 21, 30, 35, 0,5 0,5 0,4! 0,3 0,3 0,3
nachrichtlich:
Anteil Vorleistungen an Gesamtproduktion der Automobilindustrie 67,3 69,5 75,1 : 78,4 76,9 78,4
Anteil Automobil an der gesamten Vorleistungsnachfrage 57 6,6 8,4! 9,4 9,9 10,3
Anteil Automobil an der gesamten Materialnachfrage 10,4 12,4 15,8 : 16,1 17,7 18,2
Anteil inlandischer Vorleistungen 75,6 74,5 77,8 : 78,1 75,9 75,4
Anteil inlandischer Materiallieferungen 70,2 69,0 72,717 73,5 71,1 70,7

*) Aufgrund der Einbeziehung von firmeninternen Lieferungen ab 2001 eingeschrankte Vergleichbarkeit mit Vorjahreswerten.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 18, Reihe 2 (versch. Jgge.). - Berechnungen des ZEW.

Tab. 3.1.2: Importanteil des Vorleistungsbezugs der deutschen Automobilindustrie

1995 bis 2004 (in %)

Liefernder Sektor wz 1995 1997 1999 2001* 2003 2004
Materialien 01-05, 12-21, 24-37 30,0 31,2 27,4: 26,5 28,9 29,3
Energie 10-11, 23, 40-41 5,7 6,7 6,71 11,3 12,0 9,0
Handelswaren, -dienstleistungen 50-52 0,0 0,0 0,0: 2,8 2,9 3,2
Transport-, Bau-, sonstige Dienstleist. 45, 55, 60-63, 70-71, 75-93 4.9 53 5,3: 7,3 6,4 7,2
wissensintensive/Unternehmens-Dienstl.  64-67, 72-74 1,6 1,5 1,4 6,5 58 59
Zusammensetzung der Materiallieferanten:
Automobilteile 34 34,8 34,4 24,8: 23,2 26,3 26,1
Metallwaren 27-28 25,5 26,4 27,7 30,2 315 32,7
Elektrik 31-32 28,0 33,6 36,1: 38,8 36,1 35,5
Kunststoffwaren 25.2 13,7 14,3 16,5: 17,6 18,8 17,5
Maschinenbaukomponenten, Messtechnik 29, 33 21,1 23,2 27,7 27,9 36,1 42,8
Gummiwaren 251 416 462 470, 514 485 524
Chemiewaren 24 37,1 38,4 46,2! 37,1 40,9 45,4
Mobel, Textilien, Lederwaren 17, 19, 36 12,9 11,4 12,4: 18,3 20,9 20,0
Glaswaren 26 27,3 27,7 328, 415 56,0 58,4
Holzwaren 20 27,4 29,6 30,81 30,3 32,6 32,5
Sonstige Waren 01-05, 12-16, 18, 21, 30, 35 43,3 48,2 57,6: 48,3 43,5 43,0

*) Aufgrund der Einbeziehung von firmeninternen Lieferungen ab 2001 eingeschrankte Vergleichbarkeit mit Vorjahreswerten.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 18, Reihe 2 (versch. Jgge.). - Berechnungen des ZEW.
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Fir die meisten Zulieferbranchen der Automobilindustrie zahlt der Automobilsektor zu ihren Haupt-
abnehmern und bestimmt mit seiner Nachfrage wesentlich die Absatzentwicklung der Branche. Die
héchste Bedeutung als Kunde hat die Automobilindustrie fiir die Gummiverarbeitung. So nahm der
heimische Automobilbau (2004) 43,6 % des gesamten Inlandsabsatzes der deutschen Gummi ver-
arbeitenden Industrie und 37,6 % des Inlandsabsatzes der GieBereiindustrie ab (Tab. 3.1.3). Hohe
Anteile am Gesamtabsatz hat der Automobilsektor auBerdem fiir die Kunststoffverarbeitung
(19,2 %), die Metallbearbeitung (15,5 %), die Elektrotechnik (13,0 %) und die Glasindustrie
(10,2 %). Der recht hohe Absatzanteil in der Mdbelindustrie (6,3 %) ist insofern ein statistisches
Artefakt, als Hersteller von Autositzen der Mdbelindustrie zugerechnet werden. In den meisten Zu-
lieferbranchen hat der Automobilbau seit 1995 als Kunde an Bedeutung gewonnen. Die riicklaufigen
Absatzanteile in der Eisen- und Stahlerzeugung und der Chemieindustrie dirften zum einen an den
erwdhnten methodischen Anderungen in der Input-Output-Statistik liegen. Zum anderen spiegeln
sie aber auch die zunehmende Arbeitsteilung innerhalb der dem Automobilbau zuliefernden Indust-
rien wider: Denn Stahl- und Chemieindustrie liefern in erster Linie nicht direkt an Auto- bzw. Auto-
teilehersteller, vielmehr gehen die von ihnen hergestellten Basismaterialien in Komponenten und
Teile ein, die von Unternehmen etwa der GieBereiindustrie, der Gummi- und Kunststoffverarbeitung
oder der Elektrotechnik produziert werden. Insofern ist die indirekte Bedeutung des Automobilbaus
als Abnehmer von Grundstoffprodukten wie Metallen oder Kunststoffen deutlich héher anzusetzen
als die in Tab. 3.1.3 ausgewiesenen direkten Lieferbeziehungen.

Tab. 3.1.3: Bedeutung der deutschen Automobilindustrie als Abnehmer von Vorleistun-
gen ausgewahlter Branchen der deutschen Wirtschaft 1995 bis 2004

Anteil der inlandischen Anteil der inlandischen
Automobilindustrie am gesamten Automobilindustrie an allen

Inlandsabsatz in % intersektoralen Lieferungen an den

inlandischen Produktionssektor in %%

Branche wz 1995 1997 1999 2001* 2003 2004|1995 1997 1999 2001* 2003 2004
Gummiverarbeitung 25.1 32,0 334 38,2, 37,3 422 436| 47,9 505 56,6; 53,3 56,7 57,1
GieRereiindustrie 27.5 35,6 37,6 405! 353 36,8 37,6| 38,6 40,7 43,7! 369 38,0 385
Kunststoffverarbeitung 25.2 11,9 135 16,6: 15,5 17,6 19,2| 16,9 19,2 23,5: 22,0 24,6 275
Metallbearbeitung 28 9,0 9,7 12,1, 12,1 13,8 15,5 16,6 17,9 22,0y 21,4 24,3 26,6
Elektrotechnik 31 88 91 10,6' 9,9 124 13,0 19,6 20,1 234! 22,6 254 27,1
Glasindustrie 26.1 11,8 130 147, 11,8 97 102| 164 180 20,2, 175 134 14,2
Mobelindustrie 36 56 7,7 1000 76 9,0 98| 785 83,2 90,01 93,1 94,4 94,8
Nichteisen-Metallerzeugung 27.4 59 68 84' 54 6,2 65| 95 11,1 13,8' 130 142 154
Kfz-Einzelhandel, -Reparatur 50 31 29 4,6: 6,1 6,2 6,1] 449 42,6 55,8: 62,3 61,0 62,3
Textilindustrie 17 1.6 1,7 200 22 4,2 59| 14,7 158 17,61 19,2 258 30,4
Eisen- und Stahlerzeugung 27.1-27.3 | 13,0 14,0 17,6: 6,6 54 54| 19,1 20,5 25,2: 22,6 20,2 20,6
Unternehmensnahe Dienstleistungen 74 24 28 40, 50 41 44| 73 84 112,138 116 124
Elektronik 32 02 03 011 1,7 38 44| 36 42 211 161 204 24,8
Eisenbahnen 60.1 14 14 1,5: 54 50 43| 73 8,0 8,9: 29,9 30,5 30,3
Maschinenbau 29 39 39 48, 43 40 39| 183 18,7 24,6, 229 20,7 20,3
Verkehrsdienstleistungen 63 31 39 51 38 36 37236 27,5 33,11 29,1 250 27,1
StraRenguterverkehr 60.2-60.3 22 27 3,2: 3,7 35 35| 96 11,2 12,2: 15,4 14,4 13,3
Flugverkehr 62 11 14 29, 30 31 34| 75 6,6 133,105 114 124
Vermietung 71 10 13 1,7+ 22 30 30 30 38 50 75 92 98
Strom- und Fernwarmeversorgung 40 2,3 24 2,3: 29 26 29| 66 7,0 6,9: 86 83 88
GroRhandel 51 18 20 2,74 32 29 27| 49 56 74 7,7 69 68
Chemieindustrie (ochne Pharma) 24 (ex244| 42 47 63" 28 25 25| 74 82 106! 78 79 79
Forschung und Entwicklung 73 03 03 06 27 21 23/ 39 65 78 206 129 137
Druckereigewerbe 22.2-22.3 1,8 21 271 23 22 23| 122 13,2 16,5 152 15,6 16,4
Ledergewerbe 19 09 12 13" 22 23 22| 94 139 140! 12,7 132 16,5

*) Aufgrund der Einbeziehung von firmeninternen Lieferungen ab 2001 eingeschrdnkte Vergleichbarkeit mit Vorjahreswerten.
1) Ohne Lieferungen an den eigenen Sektor.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 18, Reihe 2 (versch. Jgge.). - Berechnungen des ZEW.
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Die Automobilindustrie ist aber auch ein wichtiger Kunde fiir eine Reihe von Dienstleistungssekto-
ren. So gingen 2004: 4,4 % des gesamten Inlandsabsatzes des groBen Sektors der unternehmens-
nahen Dienstleistungen (der von Unternehmensberatung tber technische Dienstleistungen, che-
misch-physikalische Labors, Werbung, Reinigung, Bewachung und Arbeitnehmeriiberlassung bis zu
Biirodiensten reicht) an den Automobilbau. Auch das Transportgewerbe erzielt zwischen 3 und 4 %
seines gesamten Inlandsabsatzes mit dem Kunden Automobilbau.

Noch dominanter ist die Rolle des Automobilbaus, wenn man nur die intersektoralen Lieferungen an
den inlandischen Produktionssektor betrachtet (d. h. Lieferungen an Dienstleistungssektoren und
Endverbraucher werden von der Betrachtung ebenso ausgeschlossen wie Lieferungen zwischen
Betrieben desselben Sektors). Im Rahmen der interindustriellen Lieferungen, die typischerweise
andere Anforderungen an Logistik und Marketing stellen als der Absatz an Endverbraucher oder
Kunden aus dem Dienstleistungssektor, entfallt auf den Automobilbau meist zumindest ein Viertel
des gesamten Liefervolumens.

3.2 Struktur der Zulieferer im internationalen Vergleich

Firr einen internationalen Vergleich der Zulieferstruktur werden international harmonisierte Input-
Output-Tabellen herangezogen, die von Eurostat und OECD aus nationalen Meldungen zusammen-
gestellt und aufbereitet wurden. Wenngleich hinsichtlich der grundsatzlichen Methodik und der Ab-
grenzung der in den Tabellen abgebildeten Branchen ein hoher Grad der Harmonisierung erreicht
wurde, ergeben sich dennoch ldnderspezifische Besonderheiten, die vermutlich aus spezifischen
methodischen Herangehensweisen im Rahmen der nationalen Input-Output-Statistik bzw. lander-
spezifischen Formen der industriellen Arbeitsteilung herriihren und eine Vergleichbarkeit der Zulie-
ferstruktur der Automobilindustrie zwischen einzelnen Landern sehr erschweren.

Bedeutende Unterschiede zeigen sich zunachst in Bezug auf den Anteil der Materialien produzieren-
den Sektoren am gesamten Vorleistungsbezug des Automobilbaus (Tab. 3.2.1). Mit einem Anteil
von knapp 80 % liegt die deutsche Autoindustrie in etwa auf dem Niveau einiger anderer Lander
mit groBen OEMs (Frankreich, Italien, Japan), jedoch liber dem Niveau der USA und Schwedens, in
denen jeweils knapp unter 75 % ihres gesamten Vorleistungsbezugs auf Materiallieferungen ent-
fallt. Die USA weisen jedoch einen hohen Anteil von Vorleistungen aus dem Handelssektor aus,
hinter dem vermutlich gréBtenteils Materialzulieferungen stehen. In Korea ist diese Quote mit 85 %
Uberdurchschnittlich hoch, ebenso wie in den meisten osteuropdischen Landern, Spanien, GroBbri-
tannien und China. In Rumanien und Indien liegt der Anteil der Materialzulieferungen besonders
niedrig, hier haben Energie-Inputs eine beachtlich hohe Bedeutung.

Auffallend sind auch die Lédnderunterschiede in der Bedeutung einzelner Dienstleistungssektoren. In
Deutschland stammen fast 10 % der Vorleistungen aus den wissensintensiven und unternehmens-
nahen Dienstleistungen. Dies ist im internationalen Vergleich ein iberdurchschnittlich hoher Anteil,
der auch liber den entsprechenden Quoten fiir die USA und Japan liegt. Er weist auf die zuneh-
mende Bedeutung von unterstiitzenden Dienstleistungen im Rahmen der Entwicklung, Produktion,
Vermarktung, Finanzierung und Auslieferung von Kraftfahrzeugen hin. Da ein betrachtlicher Teil
dieser Funktionen von OEMs Ubernommen werden, benétigen gerade die Lénder mit Unterneh-
menszentralen von OEMs in besonderem MaBe ein entsprechend umfangreiches, diversifiziertes und
hoch qualitatives Dienstleistungsangebot.

Deutlich héher als in Deutschland ist der Vorleistungsanteil dieses Dienstleistungssektors in Frank-
reich und Schweden. Wesentlicher Grund hierfiir sind hohe Buchungen in der Input-Output-Statistik
im Bereich ,Forschung und Entwicklung®. In Frankreich entfallen 4,6 % aller Vorleistungen auf ex-
terne FuE, in Schweden sind es gar 13,5 %. Dies mag einerseits auf eine starkere Arbeitsteilung in
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der Entwicklung neuer Fahrzeuge zwischen OEMs und Systemzulieferern einerseits und spezialisier-
ten FuE-Unternehmen bzw. auBeruniversitaren (6ffentlich geférderten) wissenschaftlichen Einrich-
tungen® andererseits hindeuten. Andererseits entsprechen die in der Input-Output-Statistik ausge-
wiesenen Werte fiir FUE-Inputs (in Summe aller empfangenden Sektoren) nahezu den gesamten
internen FuE-Aufwendungen des Wirtschaftssektors in diesen Léndern, was entweder bedeuten
wirde, dass alle Unternehmen fast ausschlieBlich externe FUuE betreiben bzw. die eigenen FuE-
Ergebnisse an Dritte weiterverkaufen, was wenig plausibel erscheint. Insbesondere spielt aber auch
die spezifische Behandlung von FuE in der Input-Output-Statistik in diesen Landern eine Rolle.

Betrachtet man lediglich die Zusammensetzung der Materialzulieferungen, so weist Deutschland
erstens einen recht hohen Anteil von Lieferungen aus dem Automobilbau selbst, also von speziali-
sierten Komponenten- und Systemlieferanten auf. In Frankreich und Italien ist dieser Anteil sehr
niedrig, in Japan und Schweden dagegen merklich héher. Der Anteil der Zulieferungen von Metall-
waren ist in Deutschland vergleichsweise niedrig, wahrend der Anteil an Elektrik-Zulieferungen in
etwa durchschnittlich ist. Die Vergleichbarkeit wird hier aber dadurch erschwert, dass fiir die US-
Automobilindustrie ein sehr niedriger Wert an Vorleistungen aus der Elektrotechnik und Elektronik
ausgewiesen wird, dem ein sehr hoher Anteil der Bliromaschinen- und Computerindustrie gegen-
lUbersteht (die in Tab. 3.2.1 dem Sektor ,Sonstige Waren" zugeordnet ist). Wahrscheinlich liefern in
den USA Computerhersteller auch Elektronikbauteile an den Automobilbau, die einschlagigen Wirt-
schaftszweige lassen sich in der Praxis sowieso nur sehr schwer auseinanderhalten. Uberdurch-
schnittlich hoch ist der Anteil der Chemieindustrie am Materialbezug des deutschen Automobilbaus,
héhere Anteile weisen nur Tschechien, Rumanien und Indien auf.

Die Bedeutung, die die Automobilindustrie als Kunde fiir andere Branchen hat, ist in Deutschland
Uberdurchschnittlich hoch. Dies ergibt sich aus der starken Spezialisierung der deutschen Wirtschaft
auf den Automobilbau (siehe Abschnitt 2.1). Betrachtet man den Anteil der inlandischen Produktion,
der an die inlandische Automobilindustrie abgesetzt wird (Tab. 3.2.2), so zeigt sich fiir die meisten
der Zulieferbranchen ein besonders hoher Wert fiir Deutschland. Die Gummi- und Kunststoffverar-
beiter erzielen fast ein Viertel ihres Inlandsumsatzes mit der Autoindustrie, ein Wert, den kein ande-
res Land auch nur annahernd erreicht. Die Metallerzeugung ist mit einem Anteil von 16 % ebenfalls
sehr stark auf die Automobilindustrie ausgerichtet. Fiir die Branchen Metallbearbeitung (16 %),
Elektrotechnik (13 %) und Chemieindustrie (4 %) hat in Deutschland der Automobilbau ebenfalls
ein hohes Gewicht, das in keinem anderen der Vergleichslander erreicht wird. Beachtenswert ist
auch die hohe Bedeutung der deutschen Automobilindustrie flir den Inlandsabsatz im Transportge-
werbe (jeweils knapp 4 % fiir Landverkehr, Flugverkehr und Speditions- und Lagerdienstleistun-

gen).

25 In Deutschland umfasst WZ 73 sowohl FuE-Dienstleister aus dem Unternehmensbereich als auch ,Industrieforschungs-

einrichtungen® in Ostdeutschland sowie auBeruniversitare Wissenschaftliche Einrichtungen.
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liefernden Sektoren in ausgewahlten EU- und OECD-Landern (in %)

a. Vorleistungsbezug insgesamt

Zusammensetzung des Vorleistungsbezugs der Automobilindustrie nach

Liefernder Sektor wz GER FRA ITA ESP CZE POL ROM SVK SWE GBR USA* JAP*KOR*CHN* IND*
2004 2004 2004 2004 2004 2000 2004 2004 2004 2003 2000 2000 2000 2000 1999
Materialien 01-05, 12-21, 24-37 79,3 78,2 81,2 86,7 92,1 87,0 70,1 96,7 73,0 84,5 74,3 76,7 84,5 84,5 54,2
Energie 10-11, 23, 40-41 19 14 24 14 11 25 120 07 11 17 06 12 19 38 94
Handelswaren, -dienstleistungen 50-52 03 16 1,7 16 11 09 00 O1 04 02 90 51 36 30 66
Transport-, Bau-, sonstige Dienstleist. 45, 55, 60-63,70-71,759¢ 9,0 39 52 44 22 30 110 10 73 54 80 32 30 22 90
wissensintensive/Unternehmens-Dienstl. 64-67, 72-74 96 150 96 60 35 67 69 15 182 83 75 92 62 37 90
Zusammensetzung der Materiallieferanten:
Automobilteile 34 55,7 39,8 29,9 60,4 483 48,2 17,1 77,0 65,0 38,4 53,2 68,8 53,9 62,8 21,7
Metallwaren 27-28 17,1 22,7 32,7 19,3 13,6 27,7 259 4,3 14,1 23,6 20,4 10,9 13,6 14,2 46,4
Elektrik 31-32 75 69 76 37 118 53 79 78 32 90 13 69 85 30 29
Gummi- und Kunststoffwaren 25 72 97 89 84 134 58 142 51 51 104 52 61 96 66 79
Maschinenbaukomponenten, Messtechnit 29, 33 47 90 115 31 29 31 69 46 59 90 50 27 79 65 47
Chemiewaren 24 32 29 20 18 34 27 138 04 11 28 22 18 1,7 21 6,7
Mébel, Textilien, Lederwaren 17-19, 36 21 52 39 16 56 51 68 05 38 35 28 08 35 23 54
Glaswaren 26 13 22 20 10 O6 10 36 02 13 19 14 12 10 09 1,0
Holzwaren 20 o4 05 04 02 01 04 09 00 02 07 03 00 02 03 12
Sonstige Waren 01-05, 12-16,18,21,30,3 08 11 11 04 03 07 29 01 03 07 81 08 03 13 272
b. Vorleistungsbezug aus inlandischer Produktion
Liefernder Sektor wz GER FRA ITA ESP CZE* POL ROM SVK SWE GBR USA* JAP*KOR*CHN* IND*
2004 2004 2004 2004 2000 2000 2004 2004 2004 2003 2000 2000 2000 2000 1999
Materialien 01-05, 12-21, 24-37 70,2 63,4 60,2 77,7 63,6 44,3 33,3 59,6 54,4 69,6 67,9 80,0 83,9 858 59,3
Energie 10-11, 23, 40-41 1,7 13 29 29 34 52 151 47 13 19 07 14 20 42 114
Handelswaren, -dienstleistungen 50-52 56 11,7 149 4,7 159 26,4 252 10,8 11,9 129 11,3 55 41 34 83
Transport-, Bau-, sonstige Dienstleist. 45, 55, 60-63, 70-71, 75-9 10,8 6,2 10,2 7,0 6,0 134 166 194 92 71 99 34 33 24 103
wissensintensive/Unternehmens-Dienstl. 64-67, 72-74 11,6 174 11,9 7,8 11,1 10,7 97 55 233 86 94 97 67 41 107
Zusammensetzung der Materiallieferanten:
Automobilteile 34 58,9 34,1 18,2 34,1 71,3 26,7 59 0,9 61,4 27,8 49,7 69,9 55,6 63,1 24,3
Metallwaren 27-28 16,6 31,4 49,4 375 5,6 41,5 53,8 44,6 19,4 359 23,2 10,9 13,2 14,2 458
Elektrik 31-32 74 54 63 44 48 75 08 10 18 73 13 62 78 29 28
Gummi- und Kunststoffwaren 25 77 123 126 97 66 38 138 64 39 124 64 6,1 104 70 87
Maschinenbaukomponenten, Messtechnil 29, 33 34 66 08 36 25 59 15 402 51 65 50 27 63 60 35
Chemiewaren 24 22 19 19 43 06 40 148 10 09 31 25 16 1,7 18 6,1
Mbbel, Textilien, Lederwaren 17-19, 36 25 50 67 42 49 54 05 05 52 26 27 07 36 24 45
Glaswaren 26 07 22 26 11 15 26 41 33 11 26 17 12 10 09 06
Holzwaren 20 03 06 00 04 01 10 19 10 04 08 04 00 02 03 13
Sonstige Waren 01-05, 12-16,18,21,30,3 0,3 05 14 07 22 16 30 11 06 09 73 08 03 14 272
c. Vorleistungsbezug aus Importen
Liefernder Sektor wz GER FRA ITA ESP CZE* POL ROM SVK SWE GBR USA* JAP*KOR*CHN* IND*
2004 2004 2004 2004 2000 2000 2004 2004 2004 2003 2000 2000 2000 2000 1999
Materialien 01-05, 12-21, 24-37 95,0 955 93,4 92,5 94,9 98,2 939 93,4 86,2 97,8 99,2 91,8 96,1 97,9 80,3
Energie 10-11, 23, 40-41 o4 03 05 01 02 03 14 00 02 01 01 -08 10 10 47
Handelswaren, -dienstleistungen 50-52 o5 11 15 00 00O OO0 OO OO 04 03 00 00 00 00 00
Transport-, Bau-, sonstige Dienstleist. 45, 55, 60-63,70-71,75-9y 2,2 12 16 29 05 08 32 54 07 08 06 19 05 05 90
wissensintensive/Unternehmens-Dienstl. 64-67, 72-74 19 18 29 46 44 08 14 11 124 09 02 71 24 06 6,0
Zusammensetzung der Materiallieferanten:
Automobilteile 34 55,9 50,0 44,6 75,8 34,2 49,7 19 548 60,8 53,8 62,3 34,2 41,3 60,8 4,7
Metallwaren 27-28 17,2 11,3 10,7 7,8 21,3 26,0 156 18 8,6 11,5 13,2 12,8 16,1 13,6 49,9
Elektrik 31-32 79 84 85 33124 70 163 190 7,2 96 13 289 140 42 34
Gummi- und Kunststoffwaren 25 72 76 49 87 153 73 157 23 67 71 21 86 39 37 28
Maschinenbaukomponenten, Messtechnil 29, 33 48 118 223 28 84 24 109 203 95 10,7 52 21 191 105 12,0
Chemiewaren 24 34 37 39 04 52 22183 11 19 33 16 72 22 42 104
Mobel, Textilien, Lederwaren 17-19, 36 12 48 20 01 25 48 144 00 38 1,7 32 23 23 11 113
Glaswaren 26 8 15 10 11 02 02 41 07 11 13 07 12 08 09 31
Holzwaren 20 03 02 09 00 03 01 03 00 01 05 02 01 02 02 01
Sonstige Waren 01-05, 12-16,18,21,30,3 04 08 12 01 01 03 26 00 03 05 102 26 02 08 24

*) Geringfiigige Abweichungen in der Abgrenzung der liefernden Sektoren aufgrund unterschiedlicher zugrunde liegender Wirt-

schaftszweigsystematiken.

Quelle: Eurostat, EAS-Daten (fiir europdische Lander). - OECD, I0-Tabellen (fiir auBereuropdische Lander). - Berechnungen des

ZEW.
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Tab. 3.2.2: Bedeutung der inlandischen Automobilindustrie als Abnehmer von im Inland
hergestellten und abgesetzten Vorleistungen ausgewahlter Branchen in aus-
gewahlten EU- und OECD-Landern (in %)

Branche Wz| GER FRA ITA ESP POL ROM SVK SWE GBR USA* JAP* KOR* CHN* IND* CZE
2004 2004 2004 2004 2000 2004 2004 2004 2003 2000 2000 2000 2000 1999 2004
Gummi- und Kunststoffverarbeitung 25 | 235 154 7,1 138 14 38 21 88 91 75 11,2 189 44 37 91
Metallerzeugung® 27| 159 161 66 235 39 50 1,7 6,7 125 159 81 7,7 44 57 04
Metallbearbeitung 28] 155 111 91 60 86 13 56 78 95 88 29 54 10 4,0 30
Elektrotechnik 311131 87 41 71 51 16 01 70 88 25 121 54 08 11 49
Mébelindustrie® 36 99 50 02 02 02 00 03 114 09 04 10 92 08 10 03
Textilindustrie® 17 70 55 10 80 100 01 00 54 27 34 11 26 05 02 74
Kfz-Hande|/.Repara’[ur7) 50 61 05 14 33 82 00 04 28 17
Unternehmensnahe Dienstleistungen 74 45 23 12 10 15 10 OO 39 07 15 16 16 04 19 09
Maschinenbau 29 40 56 01 41 19 03 62 38 38 45 22 61 23 10 19
Glas-, Keramik-, Steinwarenindustrie 26 25 41 13 09 o077 06 06 28 28 34 30 22 05 04 172
Chemieindustrie® 24 39 15 07 28 11 22 02 15 18 13 20 15 05 08 0,6
Verkehrsdienstleistungen 63 37 11 o6 14 03 09 37 10 03 34 12 10 00 04 0,2
Landverkehr 60 37 02 16 12 26 08 01 22 11 21 16 17 09 05 24
Elektronik 32 37 52 04 1,7 00 10 09 04 10 OO0 30 25 02 02 04
Flugverkehr 62 34 05 06 20 1,7 06 02 09 06 11 06 07 00 04 02
Vermietung 71 312 18 08 10 08 11 00 04 10 10 19 36 00 00 23
GroRhandel® 51 29 38 19 02 12 18 08 00 25 1,7 15 28 11 08 34
Energieversorgung® 40 27 10 13 20 13 13 02 09 06 OO0 13 02 00 00 00
Forschung und Entwicklung 73 23 121 13 82 13 21 00 36 09 14 104 7,0 00 0,0 329
Gesamtwirtschaft 41 26 11 16 11 07 04 21 12 16 67 36 16 08 22

*) Abweichende Branchenabgrenzungen:

1) ohne Nichteisen-Metallerzeugung; 2) inklusive Einzelhandel sowie Kfz-Handel und -Reparatur;

3) inkl. Recycling; 4) inkl. Bekleidungs- und Lederindustrie; 5) exkl. Pharmaindustrie; 6) nur Elektrizitatsversorgung;

7) nicht gesondert in I0-Tabelle ausgewiesen, sondern in "GroBhandel" enthalten.
Quelle: Eurostat, EAS-Daten (fiir europdische Lander). - OECD, IO-Tabellen (fiir auBereuropdische Lander). - Berechnungen des
ZEW.

3.3 Zusammenfassung: Direkter und indirekter Wertschépfungsbeitrag der Auto-
mobilindustrie

Der gesamte Beitrag der Automobilindustrie zur Wertschdpfung kann in direkte und indirekte Effek-
te getrennt werden. Wahrend die direkten Wertschépfungseffekte der Wertschdpfung in der Auto-
mobilproduktion selbst (inklusive der Hersteller von Kfz-Teilen, -Aufbauten und —Anhangern, also
WZ 34) entspricht, beziehen sich indirekte Wertschépfungseffekte auf die Einkommensentstehung
in anderen Branchen, die durch die Aktivitdten der Automobilproduktion initiiert wird.

3.3.1 Untersuchungsansatz

Fir die Identifizierung dieser indirekten Wertschépfungswirkung kénnen unterschiedliche Methoden
herangezogen werden. In dieser Studie wird ein produktionswirtschaftlicher Ansatz auf Basis von
Input-Output-Daten verwendet. Dabei wird die Wertschdpfung in anderen Branchen, die durch die
Nachfrage der Automobilproduktion nach Vorleistungen aus diesen Branchen (Materialien, Vorpro-
dukte, Energie, Dienstleistungen) ausgel6st wird, ermittelt. Andere Ansatze, die in der Literatur
immer wieder zu finden sind®, zielen zusétzlich auch auf Wirkungen durch die Nutzung von Auto-
mobilen ab und betrachten die Beschéftigung in Branchen wie dem Kfz-Handel und der Kfz-
Reparatur, der Errichtung und Instandhaltung von StraBeninfrastruktur, StraBenverkehrsdienstleis-
tungen (von Tankstellen bis zur Verkehrspolizei) sowie sonstige Kfz-bezogene Dienstleistungen wie
z. B. Kfz-Versicherungen oder Kfz-Finanzierungsinstitutionen. Mitunter werden auch weitere indirek-
te Effekte der Automobilnutzung etwa im Bereich der Beseitigung von Umweltbelastungen oder des

%6 Vgl. z. B. jingst Esser, Kurte (2008).
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Gesundheitswesens betrachtet. Da die Automobilnutzung allerdings keinen direkten Zusammenhang
mit der Automobilproduktion aufweist, sondern ein spezifisches Nachfrageverhalten von Haushalten
und Unternehmen im Markt fiir Personen- und Giiterverkehrsdienstleistungen abbildet, das im Be-
reich der Haushalte auch noch Aspekte des sozialen Verhaltens einschlieBt, werden solche indirek-
ten Beschaftigungsaspekte in dieser Studie - die sich mit der Bedeutung der Automobilproduktion
befasst - ausgeblendet.

Eine Analyse der Wertschopfungswirkung des Automobilbaus tber einen Input-Output-Ansatz weist
einige Beschrankungen® auf, die sich aus den in Input-Output-Tabellen erfassten Informationen
ergeben:

e Erstens kdnnen fir jedes Land die indirekten Effekte nur auf Basis der Vorleistungsnachfrage
der heimischen Automobilproduktion erfasst werden. Indirekte Effekte, die aus der Vorleis-
tungsnachfrage ausléndischer Automobilhersteller resultieren, werden unter der Annahme er-
mittelt, dass der Anteil der Automobilindustrie an der gesamten Exportnachfrage einer Branche
genau so hoch ist wie der Anteil der Automobilindustrie an den gesamten im Inland verwende-
ten Vorleistungen einer Branche.?®

e Zweitens kann in Input-Output-Tabellen nur die sektorale Herkunft der Vorleistungsnachfrage
nach Verbrauchsgiitern und Dienstleistungen erfasst werden, nicht jedoch die sektorale Struk-
tur der Investitionsgiiternachfrage. Der Berechnung von indirekten Effekten liegt die implizite
Annahme zugrunde, dass die sektorale Zusammensetzung der Nachfrage nach den von einer
Branchen hergestellten Investitionsgiitern der sektoralen Zusammensetzung der Nachfrage
nach den Vorleistungsgiitern dieser Branche entspricht. Dies ist vor allem fiir Branchen, die
ganz Uberwiegend Investitionsguter herstellen (wie z. B. der Maschinenbau), allerdings wenig
plausibel.

Die Abschdtzung der indirekten Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte der Automobilindustrie
werden fiir Deutschland und eine Reihe von Vergleichslandern vorgenommen. Datengrundlage fiir
EU-Lander bilden die harmonisierten Input-Output-Tabellen von Eurostat, fiir auBereuropaische
Lander wird auf Input-Output-Tabellen zurlickgegriffen, die von der OECD aufbereitet wurden. In
einem ersten Schritt werden Leontief Matrizen konstruiert. Die inversen Leontief-Matrizen zeigen,
wie viel ein Sektor /produzieren muss, damit eine Einheit Endnachfrage nach Gitern des Sektors j
befriedigt werden kann. Die inversen Leontief-Matrizen werden durch die Multiplizierung mit den
sektoralen Wertschdpfungskoeffizienten (,Nettoquote®, Anteil der Bruttowertschdpfung am Produk-
tionswert) in ,Wertschdpfungsinverse" transformiert. Diese Koeffizienten geben an, wie viel Wert-
schépfung im Sektor / entstehen muss, um dem Sektor j die Erbringung einer endnachfrageindu-
zierten Produktionseinheit zu ermdglichen.

3.3.2 Direkte und indirekte Wertschopfungsbeitrage im internationalen Vergleich

Der gesamte (direkte und indirekte) Anteil der Automobilproduktion an der Wertschépfung aller
Wirtschaftszweige betragt in Deutschland (2004) 7,7 % und ist damit fast doppelt so hoch wie in
den nachstfolgenden europdischen Landern Schweden, Tschechien, Ungarn und Frankreich, dort
zeichnet die Automobilproduktion fiir 3,7 bis 4,0 % der gesamten Wertschépfung verantwortlich.

27 Diese methodischen Vorbemerkungen gelten grundsatzlich auch fiir die Abschatzung der direkten und indirekten Be-

schaftigungseffekte aus der Automobilproduktion (vgl. Abschnitt 4.2).

Diese Annahme ist nicht unproblematisch, da sich die sektorale Struktur der Exportnachfrage aufgrund der unterschiedli-
chen Produktionsstrukturen der einzelnen Lander sehr stark unterscheiden kdnnen. Dies gilt insbesondere fiir Lénder, die
kaum eine eigene Automobilendproduktion haben, sodass der Anteil der Automobilindustrie an der gesamten inlandi-
schen Nachfrage eines Sektors sehr niedrig ist, was jedoch keineswegs fiir die Exportnachfrage gelten muss.

28
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Der gesamte Wertschdpfungsbeitrag der Automobilproduktion liegt in Deutschland auch deutlich
Uber den Werten von Korea (4,7 %), Japan, (3,8 %) und den USA (3,0 %) und unterstreicht die
enorme Bedeutung der Automobilindustrie fiir die deutsche Volkswirtschaft.

Abb. 3.3.1: Anteil der durch die inlandische Automobilindustrie induzierten Wertschop-
fung an der Gesamtwertschdpfung in ausgewahlten Landern

DOindirekte Wertschopfungseffekte, in % der gesamten Wertschépfung
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Quelle: Eurostat, EAS-Daten (fiir europdische Lander) - OECD, I0-Tabellen (fiir auBereuropdische Lander) - EU KLEMS Database -
Berechnungen des ZEW.

Der hohe Wertschdpfungsbeitrag in Deutschland ergibt sich aus direkten Wertschépfungseffekten
(vgl. auch Abschnitt 2.1) von 2,8 % (das ist Wertschépfungsanteil der Automobilindustrie - WZ 34)
und den indirekten Wertschépfungseffekten in anderen Branchen, die durch die Vorleistungsnach-
frage der Automobilhersteller induziert sind, von 4,9 %. Damit entfallen 63 % der gesamten Wert-
schdpfungseffekte auf indirekte Effekte, was im internationalen Vergleich fiir ein Land mit groBen
Produktionskapazitaten im Assembling von Kraftfahrzeugen (WZ 34.1) durchschnittlich ist. Insofern
ist der hohe Gesamtbeitrag keine Besonderheit der produktionsméBigen Verflechtung in Deutsch-
land, sondern an das hohe Gewicht des Automobilbaus selbst gekoppelt. In Frankreich (70 %),
den USA (69 %) und Italien (66 %) ist der Anteil der indirekten Wertschépfungsbeitrage etwas
héher, in Japan ahnlich hoch und in Korea (58 %) etwas niedriger.
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4 Bedeutung der Automobilindustrie fur die Beschaftigung in
Deutschland und im internationalen Vergleich

Die Automobilindustrie ist in der deutschen Verarbeitenden Industrie hinter dem Maschinenbau der
groBte Arbeitgeber. Sie zahlt auch —z. B. in ihrer starken Wachstumsphase ab der zweiten Halfte
der 90er Jahre — zu den wenigen Industriezweigen in Deutschland, die im zurickliegenden Jahr-
zehnt noch zusatzliche Beschaftigungsmoglichkeiten geschaffen haben. In Abschnitt 4.1 wird die
Bedeutung der Automobilindustrie fiir den Arbeitsmarkt im internationalen Vergleich abgeschatzt.
Diese Daten reichen derzeit nur bis 2005/2006. Deutlich aktueller sind industriestatistische Anga-
ben; mit ihnen lasst sich auch eine nach Fachzweigen differenzierte Analyse durchfiihren (Ab-
schnitt 4.3).

Aber auch bei den durch Automobilproduktion geschaffenen und ausgelasteten Arbeitsplatzen sind
—um der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung der Industrie gerecht zu werden — (iber die direkt in
der Automobilindustrie ermittelbaren tatigen Personen hinaus die Uber die Automobilproduktion in
Deutschland induzierten Beschaftigungseffekte zu ermitteln (Abschnitt 4.2).

Eine nicht nur fiir den innovationsintensiven Automobilbau, sondern auch fiir den Innovations-
standort Deutschland hoch relevante Frage ist, welche Qualifikationsanforderungen die Auto-
mobilindustrie an das Personal stellt. Dabei geht es hauptsdchlich um den Personenkreis, dem eine
Schlisselfunktion flir technologische Innovationsprozesse zukommt und bei dem in der letzten Zeit
in Deutschland Verknappungserscheinungen beobachtet wurden: Fachkrafte, Akademiker und dar-
unter insbesondere Ingenieure (Abschnitt 4.4).

4.1 Beschaftigung in der Automobilindustrie im internationalen Vergleich

Fir eine international vergleichende Betrachtung der Bedeutung der Automobilindustrie fir
die Gesamtbeschaftigung werden Auswertungen aus EUKLEMS, STAN vorgenommen; diese Daten-
basis reicht jedoch nur bis zum Jahr 2005.

Die Bedeutung der Automobilindustrie fiir die Beschaftigung ist im internationalen Vergleich sehr
ahnlich zu beurteilen wie ihr Gewicht fiir die Wertschdpfung. Deutschlands Automobilbau bot 2005
einen im Vergleich zu den Ubrigen westlichen Industrieldndern tberdurchschnittlich hohen Anteil
von Beschaftigungsméglichkeiten: 2,8 % aller Erwerbstatigen in der gewerblichen Wirtschaft (2006:
2,6 %) bzw. 11,5 % aller in der Verarbeitenden Industrie Beschaftigten (2006: 11,2 %) haben ih-
ren Arbeitsplatz im Automobilbau. Angesichts seines hohen Produktivitdtsvorsprungs ist das Gefalle
zu den Ubrigen westlichen Industrielandern (1,3 bzw. 7,2 % lauten die Daten fiir die ,Referenz-
gruppe™) im Jahr 2005 jedoch nicht so krass wie bei der Wertschépfung. Andersherum betrachtet:
Der deutsche Automobilbau absorbiert 2005 gut 18 % der im Automobilbau der westlichen Indust-
rieldander tatigen Personen; fiir die Verarbeitende Industrie belauft sich der Anteil auf 11,5 %, in der
Gewerblichen Wirtschaft insgesamt auf knapp 9 %.

Die direkte Bedeutung des Automobilbaus fiir den Arbeitsmarkt hat in Deutschland kaum nachge-
lassen. Der 2005 erreichte Beschéftigtenanteil entspricht in Deutschland auch ungefdhr dem lang-
fristigen Mittel, von der Rezession in der ersten Halfte der 90er Jahre einmal abgesehen
(Abb. 4.1.1). Anders formuliert: Langfristig hat sich der Automobilbau in Deutschland den allgemei-
nen Beschaftigungstrends angeschlossen. Hingegen nimmt die Beschaftigungsrelevanz des Auto-
mobilbaus in den Ubrigen westlichen Industrielandern langfristig monoton ab. Aus Sicht der direk-
ten Arbeitsmarkteffekte (Beschaftigungsanteil) hat der Automobilbau in Deutschland unter den
betrachteten Léndern mittlerweile gar die groBte Bedeutung, nachdem im vergangenen Jahrzehnt
Schweden (berholt werden konnte.
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Abb. 4.1.1: Beschaftigtenanteil des deutschen Automobilbaus im Vergleich
1981 bis 2006
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1) 2006 geschatzt. - 2) Ohne Wohnungsvermietung.
*) Alle EU-15-Lander, POL, CZE, SVK, HUN, USA, JPN, KOR, AUS

Quelle: EU KLEMS Database. - Berechnungen des NIW.

Innerhalb des Verarbeitenden Gewerbes - in dem die Beschaftigungsmdglichkeiten allenthalben in
den vergangenen Jahrzehnten abgebaut worden sind (ausgenommen von diesem Trend sind in den
letzten zehn Jahren Spanien, Ungarn und Irland) - gehért der Automobilbau hingegen zu den
LStrukturwandelgewinnern®: Nur in ganz wenigen Fallen sind im Automobilbau Arbeitsplatze schnel-
ler abgebaut worden (Belgien, Italien) als in der Verarbeitenden Industrie (Abb. 4.1.2) oder hat das
Tempo des Beschaftigungsaufbaus in der Gesamtindustrie nicht gehalten werden kdnnen (Spanien).
In Deutschland hat der Automobilbau unter den betrachteten Volkswirtschaften den groBten Anteil
den groBten Anteil an den Industriebeschéftigten.®

In der Regel steht der Automobilbau also sowohl aus Wertschépfungs- als auch aus Beschafti-
gungssicht innerhalb der Produzierenden Wirtschaft auf der ,Sonnenseite" des Strukturwandels.
Angesichts der mit ihm verbundenen technologischen wie wirtschaftsstrukturellen und wachstums-
wirksamen Ausstrahlungseffekte kann es auch nicht verwundern, dass der Automobilbau vielfach zu
den wichtigsten Branchen gehért, die unter industriestrukturellen Gesichtspunkten im Visier der
Politik sind.

2 Unter den hier nicht untersuchten Landern ist der Beschaftigungsbeitrag des Automobilbaus vor allem in Mexiko beson-

ders hoch und etwa auf dem Niveau von Schweden anzusiedeln. Vgl. Jurgens, MeiBner (2005).

62



AUTOMOBILINDUSTRIE

Abb. 4.1.2: Anteil des Automobilbaus an der Beschaftigung in ausgewahlten Landern
1995 und 2005
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1) Ohne Wohnungsvermietung.

Quelle: EU KLEMS Database. - Berechnungen des NIW.

Die je abhdngig Beschaftigten geleisteten Arbeitsstunden differieren zwischen den Branchen und
Volkswirtschaften betrachtlich; sie variieren auch im Zeitablauf, u. a. aufgrund von konjunkturellen
Schwankungen. So gehdrt der Automobilbau zu den Industriezweigen, in denen das in einem Jahr
tatséchlich geleistete Arbeitsvolumen (Beschaftigtenstunden je Beschaftigten) etwas niedriger als
im Durchschnitt ausfallt, von daher ist der Beitrag des Automobilbaus zum Arbeitsvolumen
(Abb. 4.1.3) — speziell in Deutschland — mit 10,3 % im Jahr 2005 geringer einzuschéatzen als etwa
sein Beitrag zur Wertschépfung (14 %) und zur Beschéftigung (11,5 %). Die auch aus anderen
Indikatoren ablesbaren generellen Trends einer zunehmenden Bedeutung des Automobilbaus flir
die Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe bleiben davon sowohl in Deutschland als auch in der
Gesamtheit der westlichen Industrieldander unbenommen. Es gilt auch, dass der Automobilbau ge-
messen am Arbeitsvolumen seinen Rang fiir die Gewerbliche Wirtschaft insgesamt hat halten kén-
nen, wohingegen weltwirtschaftlich betrachtet eher konstatiert werden muss, dass der Automobil-
bau das Arbeitskraftepotenzial kontinuierlich weniger beansprucht.

An den geleisteten Arbeitsstunden gemessen erbringt unter den betrachteten Landern im Ubrigen
der Automobilbau in Schweden den héchsten Beitrag zur Beschaftigung, besser gesagt zur Auslas-
tung der Erwerbstdtigen (Abb. 4.1.4). Auch in Japan und Korea rlickt der Automobilbau bei einer
Arbeitsvolumenbetrachtung etwas naher an Deutschland heran: Dort ist die Zahl der geleisteten
Arbeitsstunden je Erwerbstatigen vergleichsweise hoch.
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Abb. 4.1.3: Arbeitsvolumenanteil des deutschen Automobilbaus im Vergleich
1981 bis 2005
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Quelle: EU KLEMS Database. - Berechnungen des NIW.

Abb. 4.1.4: Anteil des Automobilbaus am Arbeitsvolumen in ausgewahlten Landern
1995 und 2005
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Quelle: EU KLEMS Database. - Berechnungen des NIW.
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4.2 Indirekte Beschaftigungseffekte der Automobilindustrie

Der Beschaftigungsbeitrag der Automobilindustrie kann — analog zur Gesamtbetrachtung der Wert-
schépfungsbeitrage (Abschnitt 3.3) in direkte und indirekte Beschaftigungseffekte getrennt werden.
Beim produktionswirtschaftlichen Ansatz auf Basis von Input-Output-Daten wird die Arbeitsnachfra-
ge in anderen Branchen, die durch die Nachfrage der Automobilproduktion nach Vorleistungen aus
diesen Branchen (Materialien, Vorprodukte, Energie, Dienstleistungen) ausgeldst wird, ermittelt. Es
gelten dabei prinzipiell die gleichen analytischen Moglichkeiten und Beschrankungen, wie sie schon
bei der Ermittlung der indirekten Wertschdpfungseffekte beschrieben worden sind (Abschnitt 3.3).
Zur Mathematik: Die inversen Leontief-Matrizen werden durch die Multiplizierung mit den sektoralen
Arbeitskoeffizienten (Gesamtzahl der Beschéftigten je Einheit des Produktionswerts) in ,Beschaftig-
teninversen® transformiert. Die Beschaftigteninversen geben an, wie viel Erwerbstatige im Sektor 7
beschaftigt werden miissen, um dem Sektor j die Erbringung einer endnachfrageinduzierten Pro-
duktionseinheit zu ermdglichen.

Der indirekte Beschaftigungseffekt der Automobilindustrie durch die Vorleistungsnachfrage in ande-
ren Wirtschaftszweigen in Deutschland lag 2004 bei einem Faktor von 2,2 (,,Beschaftigungsmul-
tiplikator"). Dieser Faktor driickt das Verhaltnis zwischen dem gesamten Beschaftigungseffekt und
dem direkten Beschaftigungseffekt aus und gibt somit an, mit welchem Faktor die direkte Beschaf-
tigung multipliziert werden muss, um den gesamten® Beschéftigungsbeitrag des Automobilbaus zu
erhalten. Der Beschaftigungsmultiplikator lasst sich so interpretieren, dass je Beschaftigten in der
Automobilproduktion zusatzlich 1,2 Personen in anderen Branchen in Deutschland zur Automobil-
produktion beigetragen haben.?' Der Beschaftigungsmultiplikator ist im Vergleich zu 1995 gestie-
gen, damals lag er bei 2,0. Dies zeigt zum einen die verringerte Wertschopfungstiefe und die ver-
starkte intersektorale Arbeitsteilung in der Automobilproduktion an. Zum anderen tragt auch die
zunehmende Auslagerung von Dienstleistungen wie Reinigung, Bewachung, Transport etc. zum
Anstieg des Beschaftigtenmultiplikators bei. SchlieBlich sind noch Effekte der Wirtschaftszweigklassi-
fikation zu beachten: Die zunehmende Nutzung von elektronischen Komponenten und Bauteilen in
Kraftfahrzeugen hat zu einem Uberproportionalen Anstieg der Beschaftigungswirkung in der Elektro-
industrie gefuhrt, da die Hersteller von Kfz-Elektronik und -Elektrik nicht Teil der Kfz-
Zulieferindustrie (34.3), sondern der Elektroindustrie (31.61) sind, obwohl sie von der produktions-
wirtschaftlichen und -organisatorischen Verflechtung anderen Unternehmen der Kfz-Zuliefer-
industrie sehr dhnlich sind. Ahnliche, wenngleich quantitativ geringere Effekte sind z. B. fiir die
Herstellung von Autositzen festzustellen, die die amtliche Wirtschaftszweigklassifikation der Mébel-
industrie zurechnet. Eine Verschiebung dieser Produktion von OEMs zu spezialisierten Zulieferern
erhodht ebenfalls den Beschaftigtenmultiplikator.

Durch die Multiplizierung des Beschaftigungsmultiplikators mit der direkten Beschaftigung kann die
gesamte Beschaftigungswirkung der deutschen Automobilindustrie geschdtzt werden. Fir das Jahr
2004 ergibt sich demnach ein indirekter Beschaftigungsbeitrag von 1.12 Mio. Erwerbstatigen, die zu
den ca. 870.000 Beschaftigten in der Automobilproduktion (WZ 34) selbst hinzukommen. Der Ge-
samtbeschaftigungseffekt lag 2004 somit bei etwa 2 Mio. Arbeitspldtzen. Seit 1995 ist die gesamte
Beschaftigungswirkung um 36 % angestiegen.

Der indirekte Beschaftigungseffekt in Deutschland ist allerdings niedriger als in den anderen euro-
paischen Herstellerldandern Frankreich (3,4) und Italien (2,7) und auch deutlich niedriger als in den
USA (3,6). Der Abstand zu Japan und Korea (jeweils 2,5) ist geringer (Abb. 4.2.1). Die Interpretati-

30
31

Ohne Investitionsgliternachfrage und ohne exportinduzierten indirekten Beschaftigungseffekten.

Eine detaillierte Aufgliederung der durch Automobilproduktion induzierten Beschaftigungseffekte nach Branchen fiir das
Jahr 2000 findet sich bei Jirgens, MeiBner (2005).
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on der Beschaftigungsmultiplikatoren zwischen Landern ist aufgrund von offensichtlichen methodi-
schen Unterschieden in der Erstellung der Input-Output-Tabellen jedoch nicht sinnvoll méglich. Der
hohe Wert flr Frankreich ist u. a. durch enorm hohe Vorleistungsbeziige aus den Sektoren Einzel-
handel und FuE-Dienstleistungen bedingt, was mit realen produktionswirtschaftlichen Verflechtun-
gen nicht erklart werden kann. AuBerdem spielt die unterschiedliche Bedeutung des Imports von
Vorleistungen (und spiegelbildlich die Exportorientierung der Erbringer von Kfz-Vorleistungen) eine
Rolle: In den USA wird ein sehr groBer Teil der von der Automobilindustrie nachgefragten Vorleis-
tungen im Inland produziert, sodass der erfasste indirekte Beschaftigungseffekt gréBer als in den
europdischen Landern ist, wo die Autoindustrie eines jeden Landes einen betrachtlichen Teil der
Vorleistungen aus anderen europdischen Landern bezieht.

Abb. 4.2.1: Beschaftigungsmultiplikator der Automobilindustrie in ausgewahlten Landern
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Quelle: Eurostat, EAS-Daten (fiir europaische Lander) - OECD, I0-Tabellen (fiir auBereuropdische Lander) - EU KLEMS Database -
Berechnungen des ZEW.

Auffallend fir Deutschland ist der deutlich héhere Anteil der indirekten Effekte auf die Wertschép-
fung (Abschnitt 3.3.2) im Vergleich zu den indirekten Effekten auf die Beschdftigung. Dies zeigt,
dass die Produktivitdt in den Sektoren, die Vorleistungen fiir die Automobilproduktion erbringen,
Uberdurchschnittlich hoch ist. Dies kann z. T. durch den héheren Anteil des Verarbeitenden Gewer-
bes an den gesamten indirekten Wertschépfungsbeitragen erklart werden, der in Deutschland bei
43 % liegt (d. h. 57 % der indirekten Wertschépfungseffekte finden in den Dienstleistungssektoren,
Energie- und Wasserversorgung und Baugewerbe statt). In anderen Landern wie Japan (35 %),
Frankreich (36 %) oder Schweden (23 %) ist der Anteil des Verarbeitenden Gewerbes an den ge-
samten indirekten Wertschdpfungseffekten deutlich niedriger, in den USA lag er 1995 dagegen auf
dem Niveau Deutschlands.

Zum Vergleich der Beschaftigungswirkung der Automobilindustrie in einzelnen Lédndern empfiehlt es
sich, statt des Beschaftigungsmultiplikators den Anteil der durch die Automobilindustrie indu-
zierten Beschiftigung an der Gesamtbeschaftigung zu betrachten (Abb. 4.2.2). Hier zeigt
sich, dass Deutschland unter allen Vergleichslandern nicht nur den hdchsten direkten Beschafti-
gungsbeitrag (2,2 % der Erwerbstatigen sind im Automobilbau tatig), sondern auch den héchsten
indirekten Beitrag (2,8 %) aufweist, sodass der gesamte Beschaftigungsbeitrag mit 5,0 % klar tber
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den nachsthéchsten Werten (3,9 % in Korea, 3,5 % in Japan, 3,4 % in Schweden, 3,1 % in Tsche-
chien und Frankreich) liegt.

Innerhalb der Europadischen Union kommt der Automobilindustrie in einer Reihe von Mitgliedstaaten
eine sehr geringe Bedeutung von unter 1 % der Gesamtbeschaftigung zu. Dies gilt u. a. fir die
Niederlande, Finnland, Estland, Danemark, Irland, Griechenland, Lettland und Litauen. Fir Luxem-
burg, Malta, Zypern, Bulgarien und Rumanien liegen keine Beschaftigtenzahlen vor, die direkten
und indirekten Wertschopfungsbeitrdge der Automobilproduktion (siehe Abschnitt 3.3) lassen aber
fur diese Lander mit Ausnahme Rumdniens vermuten, dass auch hier der Beschaftigungsbeitrag
jeweils unter 1 % liegt.

Abb. 4.2.2: Anteil der durch die inlandische Automobilindustrie induzierten Beschaftigung
an der Gesamtbeschaftigung in ausgewahlten Landern
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Quelle: Eurostat, EAS-Daten (fiir europdische Lander) - OECD, I0-Tabellen (fiir auBereuropdische Lander) - EU KLEMS Database -
Berechnungen des ZEW.

Die besondere Bedeutung der Automobilindustrie fiir die deutsche Industrie wird auch daran deut-
lich, dass rund ein Sechstel aller Arbeitsplatze im verarbeitenden Gewerbe direkt oder indirekt
vom Absatz der heimischen Automobilproduktion abhangen (Abb. 4.2.3). Dies ist mehr als in jedem
anderen der Vergleichslander. Ein sehr hohes Gewicht fiir die Industriebeschéftigung hat der Auto-
mobilsektor noch in Schweden, Korea und Frankreich (jeweils rund 12 % der industriellen Beschaf-
tigung sind hier direkt oder indirekt von der Inlandsproduktion des Automobilbaus abhangig), in
Korea, den USA und Spanien (jeweils rund 11 %) sowie Belgien und Japan (jeweils rund 10 %).
Unter den groBen Herstellerldndern ist einzig in Italien der Beitrag der Automobilindustrie zur ge-
samten Industriebeschéaftigung mit 6 % relativ bescheiden.

Der absolute Umfang der durch die inldndische Automobilproduktion induzierten Beschaftigung ist
in Abb. 4.2.4 dargestellt. Mit 1,95 Mio. Arbeitsplatzen stellt Deutschland das mit Abstand groBte
Gesamtbeschaftigungsvolumen in der europadischen Automobilindustrie. In der EU hangen insge-
samt rund 5,2 Mio. Arbeitspldtze direkt oder indirekt von der Automobilproduktion ab, d. h. auf
Deutschland entfallen knapp 38 % des gesamten Beschaftigungsbeitrags. In Japan betrug im Jahr
2000 die Zahl der direkt und indirekt durch die inlandische Automobilproduktion induzierten Ar-
beitsplatze 2,25 Mio., in den USA lag sie — allerdings - 1995 bei 3,53 Mio.
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Abb. 4.2.3: Anteil der durch die inlandische Automobilindustrie induzierten Beschaftigung
an der Beschéftigung im verarbeitenden Gewerbe insgesamt (in %)
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Quelle: Eurostat, EAS-Daten (fiir europdische Lander) - OECD, 10-Tabellen (fiir auBereuropaische Lander) - EU KLEMS Database -
Berechnungen des ZEW.

Abb. 4.2.4: Umfang der durch die inlandische Automobilindustrie induzierten Beschafti-
gung in ausgewahlten Landern (Anzahl der Arbeitsplatze)
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Berechnungen des ZEW.
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Exkurs: Bedeutung des Automobilbaus in Deutschland fur nachgelagerte Wirt-
schaftszweige

Die Bedeutung der Automobilindustrie als Impulsgeber fiir nachgelagerte Wirtschaftszweige ist auf
Grund der Position des Automobilbaus am Ende der industriellen Wertschopfungskette sehr be-
grenzt. Der groBte Teil der Automobilproduktion geht in den privaten Konsum, ein kleinerer Teil
dient als Investitionsgiiter (Lkw, Busse) zur Leistungserbringung im Transportgewerbe. Gleichwohl
gibt es eine Reihe von Dienstleistungsbranchen, die in engerem Zusammenhang mit der Automobil-
industrie stehen — besser gesagt: im Zusammenhang mit der Nutzung des Automobils. Hierzu
zahlen der Automobilhandel, die Kfz-Reparatur, Kfz-Versicherungen, Tankstellen, Fahrschulen,
Parkgaragen etc.. Umfang und Dynamik dieser , Automobil-Dienstleistungen® sind vorrangig von der
Hohe, Struktur und Nutzungsintensitat des Kfz-Bestandes abhdngig und nur in geringem AusmalB
vom Umfang der Produktion von Automobilen im Inland oder im Ausland. Sie werden daher nur
Lnachrichtlich® und Gberschldgig behandelt und sollen die Untersuchung zu den indirekten Wirkun-
gen der deutschen Automobilindustrie unter diesem speziellen Aspekt ergénzen.

Um GroBenordnung und Struktur der nachgelagerten Wirtschaftszweige abschdtzen zu konnen,
wird auf die in sehr tiefer Gliederung verfiigbaren Daten der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten in Deutschland zurlickgegriffen. Grundlage der Identifikation als der Automobilindustrie nachge-
lagerte Wirtschaftszweige ist die ausfiihrliche Beschreibung der Wirtschaftszweige in der Systematik
der Wirtschaftszweige, Ausgabe 2003 (WZ 2003), auf tiefster Ebene der sog. ,Fiinfsteller". Einbe-
zogen wurden solche Wirtschaftszweige, die einen direkten Bezug zur Beschaffung oder zum Be-
trieb von Automobilen aufweisen (Handel, Instandhaltung, Reparatur, Tankstellen, Versicherung,
Vermietung, Fahrschulen). Die dabei erbrachten Dienstleistungen setzen alle am bestehenden Kfz-
Bestand an, ohne dass es sich hierbei um Verkehrsdienstleistungen handelt, also Transportdienste
die mittels Kfz oder einem anderen Verkehrstrager geleistet werden, deren Wert vor allem von den
transportierten Gitermengen oder Personen und den zu (iberwindenden Entfernungen abhangt.

Ein Teil der so abgegrenzten ,Automobil-Dienstleistungen" ist auch auf Basis tiefstgegliederter Wirt-
schaftszweige nicht zu ermitteln, was den folgenden Ergebnissen eher den Charakter einer Unter-
grenze der Beschaftigung in nachgelagerten automobilnutzungsrelevanten Dienstleistungen gibt.
Unberticksichtigt bleiben z. B. Kfz-Sachverstédndige, Kfz-Zulassungsstellen, Automobilclubs oder Kfz-
Reinigungsdienste, weil sie auch mittels Sonderauswertungen von Daten der Bundesagentur fiir
Arbeit nicht identifizierbar sind.

Mit rund 775 Tsd. sozialversicherungspflichtig Beschaftigten weisen die so ermittelten nachgelager-
ten ,Automobil-Dienstleistungen™ im Jahr 2007 ein erhebliches Beschaftigungsvolumen auf
(Tab. 4.2.1). Dies entspricht flinf Sechstel des fir die produzierende Automobilwirtschaft im weite-
ren Sinne (925 Tsd.) ermittelten Beschaftigungsstandes. Dabei muss noch einmal betont werden,
dass die GroBenordnung nur in geringem AusmaB vom Umfang der inlandischen Automobilproduk-
tion abhéngig ist. Alle erfassten wirtschaftlichen Aktivitéten gibt es auch in Léndern ohne eigene
Automobilproduktion.

GroBter Wirtschaftszweig unter den nachgelagerten Dienstleistungen ist die Instandhaltung und
Reparatur von Kraftwagen, der 44 % der erfassten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten auf
sich vereint. Der Handel mit Kraftwagen, Kfz-Teilen und -Zubehor ist mit mehr als einem Drittel der
Beschaftigten zweitgroBer Bereich, dominiert vom Einzelhandel mit Kraftwagen (gut 18 %) gefolgt
vom Handel mit Teilen und Zubehér (11%2 %). Tankstellen sowie Technische Untersuchun-
gen/Beratung™ stellen jeweils 6 % der Beschaftigten.

32 Vom Gesamtsektor Technische Untersuchungen/Beratung wurden auf Basis der TUV-Geschaftsberichte — die TUV-
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Kraftfahrversicherungen machen 35 % aller in Deutschland abgeschlossenen Versicherungsvertrage
von Sach- und Unfallversicherern aus.® Geht man von einem vergleichbaren Beschéftigtenanteil
aus, so finden sich etwa 40 Tsd. Beschaftigte im Bereich der Automobilversicherungen in Deutsch-
land (knapp 5 %). Die Kraftwagenvermietung stellt gut 22 % der Beschéftigten und in Fahrschulen
finden sich 2 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in ,Automobil-Dienstleistungen®.

Tab. 4.2.1: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in nachgelagerten Wirtschaftszwei-

gen am 30.06.2007%) (WZ 2003)

Beschaftigte Anteilen (in %)
an der
an Gewerblichen
absolut insgesamt  Wirtschaft
Kraftfahrzeughandel; Instandhaltung u. Reparatur v. Kraftfahrzeugen; Tankstellen (50) 653.884 84,4 2,9
Handel mit Kraftwagen (501) 165.264 21,3 0,7
Handelsvermittlung von Kraftwagen (50101) 12.907 1,7 0,1
GroRRhandel mit Kraftwagen (50102) 10.263 1,3 0,0
Einzelhandel mit Kraftwagen (50103) 142.094 18,3 0,6
Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen (502) 341.873 44,1 15
Lackierung von Kraftwagen (50203) 23.201 3,0 0,1
Autowaschanlagen (50204) 5.945 0,8 0,0
Instandhaltung u. Reparatur v. Kraftwagen (ohne Lackierung u. Autowéasche) (50205) 312.727 40,4 1.4
Handel mit Kraftwagenteilen und -zubehdr (503) 88.636 11,4 0,4
Handelsvermittlung von Kraftwagenteilen und -zubehér (50301) 9.686 1,3 0,0
GroRRhandel mit Kraftwagenteilen und -zubehor (50302) 41.007 53 0,2
Einzelhandel mit Kraftwagenteilen und -zubehor (50303) 37.943 49 0,2
Handel m. Kraftréadern, Kraftradteilen u. -zubehdr; Instandhalt. u. Rep. v. Kraftradern (504) 12.773 1,6 0,1
Handelsvermittlung von Kraftradern, Kraftradteilen und -zubehor (50401) 742 0,1 0,0
GroRRhandel mit Kraftradern, Kraftradteilen und -zubehor (50402) 2.517 0,3 0,0
Einzelhandel mit Kraftradern, Kraftradteilen und -zubehér (50403) 7.108 0,9 0,0
Instandhaltung und Reparatur von Kraftradern (50404) 2.406 0,3 0,0
Tankstellen (505) 45.338 5,9 0,2
Tankstellen mit Absatz in fremdem Namen (Agenturtankstellen) (50501) 38.664 5,0 0,2
Tankstellen mit Absatz in eigenem Namen (Freie Tankstellen) (50502) 6.674 0,9 0,0
0,0
Schaden- und Unfallversicherungen (66032, davon 35%)” 37.563 4.8 0,2
Sonstige mit dem Versicherungsgewerbe verbundene Tatigkeiten (67203, davon 35%)? 2.463 0,3 0,0
Vermietung von Kraftwagen bis 3,5 t Gesamtgewicht (7110) 16.578 2,1 0,1
Vermietung von Landfahrzeugen (ohne Kraftwagen bis 3,5 t Gesamtgewicht) (7121) 4.195 0,5 0,0
Technische Untersuchung und Beratung (74301, davon 30 %) 45.360 59 0,2
Kraftfahrschulen (80411) 14.616 1,9 0,1
Insgesamt 774.660 100,0 3,5
Statistik der Sozialversicherungspflichtig Beschaftigen:
Automobilwirtschaft i. w. S. 924.856 4,2
Verarbeitendes Gewebe 6.693.391 30,1
Gewerbliche Wirtschaft 22.200.816 100,0

1) vorlaufig.

2) geschatzt nach dem Anteil der Kraftfahrzeugversicherungen an den Bruttobeitragseinnahmen der Schaden- und Unfallversicherer

in Deutschland, vgl. Bafin (2008).
Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Beschaftigung. - Berechnungen des NIW.

Gesellschaften sind die klaren Marktfiihrer bei Kfz-Untersuchungen — 30 % der Gesamtbeschaftigten angesetzt.

3 Bafin (2008).
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4.3 Beschaftigung in der deutschen Automobilindustrie nach Fachzweigen

Wahrend die international vergleichende Datenbasis zeitlich recht stark verzogert verfiigbar ist und
nur die Entwicklungen bis 2005 aufzeigen kann, erlaubt die deutsche Industriestatistik erstens ak-
tuellere Aussagen und zweitens strukturelle Einblicke in die Beschaftigungssituation in der Automo-
bilindustrie.

Eine disaggregierte Betrachtung der Beschaftigungsentwicklung in der deutschen Automobilwirt-
schaft seit 1995 zeigt, dass der Automobilbau zu den wenigen Branchen des Verarbeitenden Ge-
werbes gehort, die Gber langere Perioden hinweg die direkte Beschaftigung haben ausweiten kén-
nen (Abb. 4.3.1). Nur von 2004 bis 2007 sind dort wieder Arbeitsplatze verloren gegangen. Hinge-
gen sind in der Verarbeitenden Industrie insgesamt die Angaben zur Zahl der tatigen Personen seit
Mitte der 90er Jahre beinahe monoton Jahr fiir Jahr niedriger ausgefallen. Lediglich im von 2006 bis
in das Jahr 2008 hineinreichenden konjunkturellen Aufschwung hat es eine nennenswerte Expansi-
on der Beschaftigung gegeben. In der Automobilwirtschaft hat sich dieser Effekt erst 2007/08 be-
merkbar gemacht.

Abb. 4.3.1: Beschaftigung® in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008
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1) Alle am 30. September des Berichtsjahres im Betrieb tatigen Personen. - 2) Mit mindestens 20 tatigen Personen.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

Abb. 4.3.2 zeigt aber auch, dass es innerhalb der Automobilwirtschaft sehr differenzierte und im
Zeitablauf Uberaus schwankende Entwicklungen gegeben hat. Langfristig eindeutig im Beschafti-
gungsplus sind eigentlich nur die Betriebe der Zulieferindustrie (,librige Zweige"). Automobilherstel-
ler haben zwar lange Zeit die Aufwartsbewegung bestimmt, jedoch etwa von der Jahrtausendwende
an bis 2007 sukzessive die Beschaftigung wieder zurlickgenommen. Insgesamt wirken die Rahmen-
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bedingungen fiir die Entwicklung der deutschen Automobilwirtschaft in den einzelnen Sparten recht
unterschiedlich auf die Beschaftigungsméglichkeiten®.

Abb. 4.3.2: Beschaftigung® in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008 nach
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1) Alle am 30. September des Berichtsjahres im Betrieb tdtigen Personen. - 2) Mit mindestens 20 tétigen Personen.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

4.4 Qualifikationsanforderungen in der Automobilindustrie

Die Datenbasis fiir die vergleichende Ermittlung der Qualifikationsanforderungen in der Automobil-
industrie bietet flir Deutschland die Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fir Arbeit. Sie reicht
bis 2007, kann aus systematischen Griinden jedoch erst seit 1998 verwendet werden. Trotz des
recht kurzen Untersuchungszeitraums zeigt sich gerade fiir den Automobilbau eine beachtliche Dy-
namik in den Anforderungen an die Qualifikation der Erwerbstatigen.

34

72

Kontinuierliche Beschaftigungszuwachse zeigt der Wirtschaftzweig , Teile und Zubehor fiir Kraftwagen®. Die Hersteller
von Karosserien/Aufbauten/Anhdngern haben nach einer langen Phase des Beschaftigungsabbaus in jlingster Zeit ihren
Personalbestand wieder aufgestockt. Die Reifenindustrie zeigt ein recht stabiles Bild. Schon seit Beginn des Jahrzehnts
geht die Beschaftigung in den Wirtschaftszweigen , Akkumulatoren, Batterien™ sowie ,elektrische Ausriistungen™ zuriick.
Die Beschaftigungskurven verlaufen also innerhalb der Automobilwirtschaft zwischen den Sparten keineswegs synchron.
Vgl. Abb. A.4.3.2.
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4.4.1 Qualifikationsanforderungen in der deutschen Automobilindustrie

Der Automobilbau zdhlt zu den qualifikationsintensivsten Wirtschaftszweigen in Deutschland. Der
Anteil der Akademiker an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten betragt (2007) 13,4 %, in
der Verarbeitenden Industrie insgesamt 9,8 %, in der Gewerblichen Wirtschaft insgesamt 8,6 %.>"
Seit 1998 ist die Akademikerquote im deutschen Automobilbau auch deutlich — um {ber finf Pro-
zentpunkte — gestiegen. Die Mehrbeschaftigung von Akademikern seit 1998 von (iber 42 Tsd. macht
ungeféhr zwei Drittel der in dieser Periode zusétzlich sozialversicherungspflichtig beschaftigten Per-
sonen im Automobilbau aus.

Knapp 60 % der Akademiker haben eine natur- oder ingenieurwissenschaftliche Ausbildung, in der
Gewerblichen Wirtschaft insgesamt sind es gut 35 %. Der Einsatz von Naturwissenschaft-
lern/Ingenieuren hat jedoch bei weitem nicht so stark zugenommen wie der der lbrigen Akademi-
ker; immerhin gab es im Automobilbau seit 1998 ein Plus von 19 Tsd., das sind 30 % der zusatzlich
Beschaftigten insgesamt. Dies zeigt den ungebrochen hohen Bedarf an natur- und ingenieurwissen-
schaftlichem Wissen, insbesondere fiir Aktivitdten in Forschung und experimenteller Entwicklung
(FuE), wo die ,Akademisierung" stark zugenommen hat (Abschnitt 6).

Tab. 4.4.1: Anteil Hochqualifizierter an der Beschaftigung in der deutschen Automobil-
wirtschaft 1998 bis 2007

Naturwissenschaftler/
Akademiker insgesamt Ingenieure

Sektor 1998 2002 2007 | 1998 2002 2007
Automobilwirtschaft insgesamt 84 105 135 5,7 7,0 8,1
34 H. v. Kraftwagen und Kraftwagenteilen 82 103 134 5,6 6,7 7.8
341 H. v. Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 92 11,6 152 6,5 7,6 8,5
342 H. v. Karosserien, Aufbauten und Anhangern 4,2 4,3 4,3 2,1 2,2 1,9
343 H. v. Teilen und Zubehér fir Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 7,0 88 11,9 4,4 5,7 7,7
251 H. v. Gummiwaren 5,9 6,5 7,5 3,5 3,9 4,2
314 H. v. Akkumulatoren 7,6 8,2 10,3 4,2 4,7 5,6
316 H. v. elektrischen Ausrustungen, a.n.g. 11,3 144 17,8 8,2 10,7 12,2
Verarbeitendes Gewerbe 7,4 8,5 9,8 4,3 4,8 54
Gewerbliche Wirtschaft 6,9 7,7 8,6 2,9 3,0 3,1

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten. - Berechnungen des NIW.

Auch die mit dem Automobilbau eng verflochtenen Wirtschaftszweige sind stark auf wissenschaft-
lich ausgebildetes Personal angewiesen. Sowohl Akkumulatoren/Batterien als auch Kfz-Elektrik set-
zen Uberdurchschnittlich viele Naturwissenschaftler/Ingenieure, aber auch sonstiges akademisches
Personal ein. Im hier ausgewiesenen statistischen Aggregat ,Gummiwaren™ wird dies zwar nicht
deutlich, die Aussage trifft jedoch fiir die Reifenindustrie zu.*® Der starke Anstieg der Akademiker-

3 Jirgens, MeiBner (2005) kommen nach Auswertung des IAB-Betriebspanel zu gleichen Tendenzen; sie haben jedoch ein

breiteres Spektrum von Qualifikationsgruppen — von einfacher Tatigkeit bis zu Akademikern — untersucht. Sehr hetero-
gen ist danach das Bild der Teile-/Zubehorhersteller: Ein hoher Anteil an Beschaftigten mit natur-/ingenieur-
wissenschaftlicher Ausbildung und Entwicklungsaufgaben ist gekoppelt mit Gberdurchschnittlich vielen Fertigungstatig-
keiten, darunter auch viele Arbeitsplatze ohne besondere Qualifikationsanforderungen. Dies bietet enorme Rationalisie-
rungspotenziale in Teilen der Wertschdpfungsketten des Automobilbaus, eréffnet Kostenoptimierungspotenziale durch
konzerninterne internationale Arbeitsteilung und deutet auf Wettbewerbsvorteile fiir Produzenten aus weniger entwickel-
ten Volkswirtschaften mit niedrigen Arbeitskosten hin.

% 2005 betrug der Anteil der Naturwissenschaftler/Ingenieure an der Beschéftigung in der Reifenindustrie 6,2 %, in der
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quote in der Kfz-Elektrik hangt mit dem stdndig zunehmenden Einsatz von Elektronik im Auto zu-
sammen.

Die hohe ,Humankapitalintensitat" im Automobilbau fiihrt dazu, dass er den Arbeitsmarkt fiir Hoch-
qualifizierte in Deutschland recht stark und zunehmend beansprucht (Tab. 4.4.2): Knapp 11 % aller
in der deutschen gewerblichen Wirtschaft sozialversicherungspflichtigen Naturwissenschaftler und
Ingenieure haben 2007 in der Automobilwirtschaft im weiteren Sinne ihren Arbeitsplatz (1998: gut
72 %), 48 % davon bei den Automobilherstellern, ein Viertel bei den Zulieferern. Etwa die Halfte
der seit 1998 in der deutschen gewerblichen Wirtschaft zusatzlich beschaftigten Naturwissenschaft-
ler/Ingenieure sind von der Automobilwirtschaft eingesetzt worden. Gleichzeitig hat die Automobil-
wirtschaft auch bei sonstigen Akademikern ihre Anspriiche an das entsprechend verfiigbare Er-
werbspersonenpotenzial deutlich gesteigert: Um rund zwei Prozentpunkte ist ihr Anteil an den Aka-
demikern in der Gewerblichen Wirtschaft gestiegen, mit Schwerpunkt bei den Kfz-Herstellern und
-Zulieferern.

Tab. 4.4.2: Anteil der Automobilwirtschaft an der Beschaftigung von Akademikern
in Deutschland 1998 bis 2007

Akademiker Naturwissenschaftler/
insgesamt Ingenieure
Sektor 1998 2002 2007 | 1998 2002 2007
- Verarbeitende Industrie = 100 -

Automobilwirtschaft insgesamt 13,3 159 19,1] 156 185 20,9
34 H. v. Kraftwagen und Kraftwagenteilen 10,0 12,2 14,8 11,8 13,7 157
341 H. v. Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 7,3 8,7 10,0 88 10,0 10,1
342 H. v. Karosserien, Aufbauten und Anhangern 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2
343 H. v. Teilen und Zubehér fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 2,4 3,0 4,5 2,7 3,5 53
251 H. v. Gummiwaren 0,8 0,8 0,8 0,9 0,8 0,8
314 H. v. Akkumulatoren 0,2 0,1 0,1 0,2 0,1 0,1
316 H. v. elektrischen Ausriistungen, a.n.g. 2,2 2,9 3,4 2,8 3,8 4,2
Verarbeitende Industrie 100,0 100,0 100,04 100,0 100,0 100,0

- Gewerbliche Wirtschaft = 100 -

Automobilwirtschaft insgesamt 4,7 55 6,6 7,6 9,3 10,8

34 H. v. Kraftwagen und Kraftwagenteilen 3,5 4,2 51 5,8 6,9 8,1
341 H. v. Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 2,6 3,0 3,4 4,3 50 5,2

342 H. v. Karosserien, Aufbauten und Anhangern 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
343 H. v. Teilen und Zubehdr fir Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 0,8 1,1 1,6 1,3 1,7 2,8

251 H. v. Gummiwaren 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4
314 H. v. Akkumulatoren 0,1 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1

316 H. v. elektrischen Ausriistungen, a.n.g. 0,8 1,0 1,2 1,4 1,9 2,2
Verarbeitende Industrie 352 346 344 488 50,0 51,7
Gewerbliche Wirtschaft 100,0 100,0 100,0f 100,0 100,0 100,0

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. - Berechnungen des NIW.

Verarbeitenden Industrie insgesamt 5,2 %. Auswertungen der Bundesagentur fir Arbeit fiir Legler, Frietsch (2006).
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4.4.2 Qualifikationsanforderungen in der Automobilindustrie im internationalen
Vergleich

Fir den internationalen Vergleich der Qualifikationsstrukturen im Automobilbau muss man auf an-
dere Quellen zuriickgreifen, so z. B. auf den Labour Force Survey der Europdischen Union, zu dem
Deutschland Uber den Mikrozensus beitrdgt. Wesentliche Unterschiede ergeben sich daraus, dass
zum einen in den Stichproben alle Erwerbstatigen erfasst werden und nicht nur die sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten; zum anderen beruhen die Daten auf Selbstdeklaration der Erwerbsper-
sonen.

In dieser Abgrenzung beschaftigt der deutsche Automobilbau im Jahr 2007 knapp 153 Tsd. Akade-
miker. Zahlt man die mit dem Automobilbau eng verbundenen Wirtschaftszweige hinzu, dann er-
héht sich die Zahl auf knapp 178 Tsd. Die Automobilwirtschaft insgesamt beansprucht damit in
Deutschland ein Viertel aller Akademiker im Verarbeitenden Gewerbe und 5,2 % aller Akademiker in
der Gewerblichen Wirtschaft. Wahrend dieser Anteil ebenso wie derjenige der Naturwissenschaft-
ler/Ingenieure seit 2001 in etwa konstant geblieben ist, hat sich der Anspruch der Automobilwirt-
schaft an die Akademikerbeschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe deutlich erhéht (von 23 auf
25 %).

Tab. 4.4.3: Akademikerquoten in der Automobilwirtschaft in europadischen Landern 2007

Naturwissenschaftler/ Akademiker

Wz Bezeichnung Ingenieure insgesamt
GER EU-15 GER EU-15
341 Kraftwagen u. Kraftwagenmotoren 11,4 10,2 15,4 13,2
342 Karosserien, Aufbauten und Anhanger 4,3 4,7 55 54
343 Teile und Zubehor fir Kraftwagen 10,1 7,5 12,5 9,1
34 Automobilbau 10,6 8,7 13,8 11,0
251 Gummiwaren 5,9 4,2 8,1 6,0
314 Akkumulatoren, Batterien 8,2 6,1 13,5 8,6
316 elektrische Ausrustungen a.n.g. 15,2 10,4 18,2 12,5
Automobilwirtschaft 10,7 8,4 13,8 10,7
Verarbeitende Industrie 6,9 55 9,2 7,4
Gewerbliche Wirtschaft 4,7 4,0 10,9 9,8

Quelle: CLFS. - Berechnungen des NIW.

Damit ragt die deutsche Automobilwirtschaft jedoch klar innerhalb der EU-15 heraus: Wahrend in
Deutschland gut 9 % aller Naturwissenschaftler/Ingenieure in der gewerblichen Wirtschaft in der
Automobilwirtschaft tatig sind, sind es in der EU knapp 4 %. Auch bei Akademikern insgesamt zeigt
sich dieses krasse Gefalle: Einem Anteil der Automobilwirtschaft bei den Akademikern von 5,2 %
steht in Europa ein Anteil von 2 % entgegen. Zum einen hat dies mit dem doppelt so hohen Be-
schaftigungsgewicht der Automobilwirtschaft in Deutschland zu tun: Einem Beschaftigungsanteil
von 4,1 % in Deutschland stehen 1,9 % in Europa entgegen. Zum anderen produziert die deutsche
Automobilwirtschaft erheblich ,humankapitalintensiver" als es im europdischen Durchschnitt der Fall
ist: Einer Akademikerquote in der deutschen Automobilwirtschaft von 13,8 % (Tab. 4.4.3) steht in
Europa eine von 10,7 % gegeniber, bei Naturwissenschaftlern/Ingenieuren belaufen sich die ent-
sprechenden Quoten auf 10,7 bzw. 8,4 %. Die deutsche Automobilwirtschaft hat also in Europa
einen klaren ,Humankapitalvorsprung", was noch deutlicher wird, wenn man die Akademikerquoten
in Deutschland mit denen im Ubrigen Europa, also ohne Beriicksichtigung der deutschen Automo-
bilwirtschaft vergleicht. Dann stehen einer Akademikerquote von 13,8 % und einem Anteil der Na-
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turwissenschaftler/Ingenieure an den Beschéftigten von 10,7 % in Deutschland entsprechende
Quoten bei der europadischen Konkurrenz von 7,5 bzw. 6,3 % gegeniiber. Dieser Vorsprung zeigt
sich flachendeckend Uber alle Sparten der Automobilwirtschaft, einzige Ausnahme ist die unter-
durchschnittlich qualifikationsintensiv produzierende Sparte Karosserien/Aufbauten/Anhanger.

Abb. 4.4.1: Anteil der Naturwissenschaftler/Ingenieure an den Beschaftigten
in der Automobilwirtschaft Europas 2007
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Quelle: CLFS. - Berechnungen des NIW.

Die aktuelle Diskussion um Fachkraftemangel in Deutschland — und auch in Europa — bezieht sich
vor allem auf Naturwissenschaftler/Ingenieure mit ihren Schllisselqualifikationen fiir technologische
Innovationsprozesse. Die deutsche Automobilindustrie ist in diesem Zusammenhang unter allen
europdischen Ldandern am starksten auf die Verfiligbarkeit dieser kiinftig knapper werdenden Res-
sourcen angewiesen: In keinem Land werden in der Automobilwirtschaft mit einer derart hohen
Intensitdt Naturwissenschaftler/Ingenieure eingesetzt wie in Deutschland (Abb. 4.4.1). Sie absor-
biert iber 60 % aller in der europaischen Automobilwirtschaft beschaftigten Naturwissenschaft-
ler/Ingenieure. Aufféllig ist, dass es ein klares Gefdlle zwischen Nord-/Mitteleuropa und der sid-
mittel-osteuropdischen Peripherie gibt. Selbst die recht stark wachsenden mittel- und osteuropai-
schen Automobilnationen kommen derzeit noch ohne deutlich sichtbare ,,Humankapitalintensivie-
rung" aus.

76



AUTOMOBILINDUSTRIE

5 Bedeutung der Automobilindustrie flir Investitionen in Deutschland

Die Automobilindustrie zahlt zu den berdurchschnittlich sachkapitalintensiven Produktionen in der
Industrie. Investitionen dienen zum einen der Ausweitung und Modernisierung der Produktionska-
pazitdaten; das Alter der Anlagen ist somit ein Indiz fiir den Modernitdtsgrad der Industrie, insbe-
sondere bei den Ausrlistungen. Das Alter ist daher sowohl mit Wachstum und mit der Geschwindig-
keit der Modellwechsel als auch mit Umstrukturierung und Rationalisierung eng verbunden. Daten
zur Analyse sowohl des Investitionsverhaltens als auch der Entwicklung des Sachkapitalstocks (An-
lagevermdgens) liefert die VGR (Abschnitt 5.1). Uber die Investitionsgiiternachfrage des Automobil-
baus entsteht auch Wertschopfung und Beschaftigung in anderen Wirtschaftszweigen. Ansatzweise
wird hier vorgefiihrt, wer die ,,Hauptbeglinstigten™ sind (Abschnitt 5.2).

Die Zugdnge zu den Sachanlagen lassen sich in tiefer wirtschaftsfachlicher Gliederung der Automo-
bilwirtschaft auch aus der Industriestatistik ermitteln. Zwar ist auf dieser Basis keine gesamtwirt-
schaftliche Betrachtung mdglich; jedoch lasst sich auf diese Weise auch eine Briicke zu ausgewahl-
ten Investitionsanlassen schlagen. Hier konnte bspw. die Bedeutung des Motivs ,,Umweltschutz" fiir
die Investitionstatigkeit des Automobilbaus herausgearbeitet werden (Abschnitt 5.3).

Die Automobilindustrie gehort weltweit zu den Vorreitern der Globalisierung. Im Zusammenhang
mit der Investitionstatigkeit der Automobilindustrie spielen daher auch grenziiberschreitende Anla-
geinvestitionen, Fusionen und Ubernahmen eine gewichtige Rolle. Deshalb werden fiir die jiingere
Vergangenheit zusatzlich die Direktinvestitionen deutscher Hersteller im Ausland und von ausléndi-
schen Automobilunternehmen in Deutschland analysiert (Abschnitt 5.4).

5.1 Brutto- und Nettoanlageinvestitionen sowie Kapitalstock

Der Anteil der Automobilindustrie an den Anlageinvestitionen in Deutschland hat unter Schwankun-
gen seit Beginn der 90er Jahre zugenommen — nach gegenwdrtigem Datenstand (2006) allerdings
nur bis 2003. Im Trend belduft er sich - bezogen auf die Verarbeitende Industrie — auf 24 %, bezo-
gen auf die gesamte gewerbliche Wirtschaft (ohne Wohnungsvermietung) auf gut 6 % (Abb. 5.1.1).
Seit 2003 sind die Investoren im deutschen Automobilbau jedoch sehr vorsichtig geworden: Die
Anlageinvestitionen sind bis 2005 Jahr fir Jahr schneller zuriickgenommen worden, in den Auf-
schwung 2005/2006 ist nur wenig investiert worden. Der Investitionsanteil des Automobilbaus ist
bis 2006 auf unter 18 % (bezogen auf die Verarbeitende Industrie) bzw. 4 % (gewerbliche Wirt-
schaft) gesunken.

Im Trend weist die Kurve der Anlageinvestitionen der Automobilindustrie - wie auch die der Ausrs-
tungsinvestitionen — zwar nur bis 2003 nach oben (Abb. 5.1.2). In der Dynamik liegt sie jedoch
immer noch oberhalb des Levels der Verarbeitenden Industrie insgesamt, die im Jahr 2006 bspw.
immer noch nicht das Niveau des Jahres 1991 erreicht hat, obwohl sie bei den Investitionen wieder
starker auf Expansion geschaltet hat. Auch die Gewerbliche Wirtschaft insgesamt konnte sich nur
zdgernd von dem sehr verhaltenen Investitionsniveau l6sen. Das bislang seit den 90er Jahren ge-
messene Maximum aus dem Jahr 2000 konnte erst 2006 lberboten werden.
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Abb. 5.1.1: Anteil des Automobilbaus an den Anlageinvestitionen in Deutschland
1991 bis 2006 (in %)
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Abb. 5.1.2: Bruttoanlageinvestitionen des deutschen Automobilbaus 1991 bis 2006
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Die Investitionsquote - also die Anlageinvestitionen im Verhaltnis zur Bruttowertschdpfung - variier-
te im Automobilbau von Mitte der 90er Jahre bis 2003 zyklisch zwischen 18 und 22 % (Abb. 5.1.3).
Es war weder ein trendmaBiger Riickgang noch ein Anstieg zu erkennen - anders als in der Gewerb-
lichen Wirtschaft insgesamt sowie vor allem im Verarbeitenden Gewerbe, wo die Investitionsquoten
erkennbar nach unten tendierten. Seither ist die Investitionsquote im Automobilbau drastisch auf
15 % gesunken, auf das Minimum im Betrachtungszeitraum. Das Investitionsverhalten des deut-
schen Automobilbaus hat die ab 2008/2009 sichtbar werdenden Uberkapazititen also bereits seit
geraumer Zeit antizipiert. Lediglich 2007 (vgl. die industriestatistischen Indikatoren unten) ist noch
einmal etwas intensiver in neue Ausriistungen und Bauten investiert worden.

Nicht anders ist die Beurteilung, wenn man lediglich die Ausriistungsinvestitionen betrachtet, die
vor allem ein Indiz fiir die Modernisierung des Kapitalstocks geben. Bauinvestitionen werden hinge-
gen eher als Zeichen fiir Expansion und grundlegenden Strukturwandel angesehen. Die Ausriis-
tungsinvestitionsquote weist in der Gewerblichen Wirtschaft schon seit einigen Jahren leicht nach
oben, wahrend in der Verarbeitenden Industrie erst seit 2006 ein gewisser Anstieg der Investitions-
neigung erkennbar ist.

Abb. 5.1.3: Investitionsquote® des deutschen Automobilbaus 1991 bis 2006
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Genesis-Online, Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen. - Berechnungen des NIW.

Die Investitionszyklen spiegeln sich auch im Modernitdtsgrad der Anlagen bzw. der Ausriistungen
— das ist das Verhaltnis des Nettoanlagevermégens zum Bruttoanlagevermdgen — wider: Je starker
investiert wird und je schneller Anlagen und Ausriistungen ausgesondert werden, desto jlinger und
~moderner" ist der Kapitalstock. Hier zeigt sich, dass der Automobilbau im vergangenen Jahrzehnt
seinen Kapitalstock stark erneuert hat und dass lediglich in den letzten statistisch verfiigbaren Jah-
ren keine weitere ,Modernisierung" in dem beschriebenen Sinne stattgefunden hat (Abb. 5.1.4).
Anders ist es im Verarbeitenden Gewerbe und auch in der Gewerblichen Wirtschaft insgesamt, wo
— im Schnitt betrachtet — der Kapitalstock im Trend eher altert als dass er sich verjlingt: Die Investi-
tionsneigung ist in Deutschland nicht hoch genug. Eine leichte Wende hat der Aufschwung 2006
gebracht.
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Die Kapitalproduktivitdt — das ist der Kehrwert des Kapitalkoeffizienten — entwickelt sich im Auto-
mobilbau trendmaBig eigentlich recht giinstig: Je Wertschépfungseinheit werden im Automobilbau
Jahr flr Jahr weniger Kapitaleinheiten bendtigt (Abb. 5.1.5; im Automobilbau bspw. sind dies 2,1).
Ahnliches gilt fiir die Verarbeitende Industrie insgesamt. In der Gewerblichen Wirtschaft insgesamt
(ohne Wohnungsvermietung) stagniert der Kapitalkoeffizient hingegen auf einem hoheren Niveau.

Abb. 5.1.4: Modernititsgrad® des Anlagevermdgens im deutschen Automobilbau
1991 bis 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Genesis-Online, Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen. - Berechnungen des NIW.

Abb. 5.1.5: Kapitalkoeffizient' des deutschen Automobilbaus 1991 bis 2006
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Eine spartenweise vorgenommene Betrachtung (Abb. 5.1.6) zeigt sehr klar den grundsatzlichen
Investitionsdynamikvorsprung der Automobilwirtschaft bis 2003, insbesondere des Automobilbaus
i. e. S. innerhalb der Verarbeitenden Industrie. Nach 2003 war die Investitionsentwicklung in der
Automobilwirtschaft jedoch sehr verhalten, die gedampften mittelfristigen Wachstumserwartungen
wurden in den Investitionen antizipiert. Bis 2006 waren die investiven Ausgaben in der deutschen
Automobilwirtschaft stark riicklaufig. 2007 hat es - zur Bedienung des kurzfristigen Wachstums-
schubs — wieder eine merkliche Belebung der Investitionsaktivitdten gegeben, die dennoch die all-
gemeine Dynamik der Verarbeitenden Industrie nicht erreichen konnte.

Abb. 5.1.6: Investitionen in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Investitionserhebung im Verarbeitenden Gewerbe. - Berechnungen des NIW.

Die Investitionszyklen in der Automobilwirtschaft werden natirlich maBgeblich durch die Hersteller
geprégt, die (ibrigen Zweige schlieBen sich diesen Investitionsrhythmen in etwa an.*” Die Investiti-
onsquoten in der Automobilwirtschaft (Abb. 5.1.7) weisen gerade in der Periode 2003 bis 2006
eindeutig nach unten: Das Produktionswachstum ist zu einem gréBeren Teil aus dem Kapazitdts-
aufbau der Vorjahre gespeist worden. Auf breiter Front hat die Investitionsquote in den relevanten
Sparten der Automobilwirtschaft im letzten Jahrzehnt meist deutlich nachgelassen. Eine Anpassung
nach oben hat es lediglich im Jahr 2007 gegeben, das zum einen noch einmal kraftiges reales
Wachstum brachte, zum anderen aber auch im Jahresverlauf in die ,Strukturkrise™ 2008/2009 ein-

mindete.

37 Akkumulatoren/Batterien, Karosserien/Aufbauten/Anhanger sowie Reifen haben sich von den im Kern der Automobilin-
dustrie vorgegebenen Zyklen hingegen entkoppelt und lange Zeit deutlich weniger dynamisch investiert. Seit etwa 2003
ist zumindest bei Karosserien/Aufbauten/Anhangern und bei Reifen wieder ein schneller Aufholprozess in Gang gekom-
men. Vg. Abb. A.5.1.6.
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Abb. 5.1.7: Investitionsquote* in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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5.2 Investitionsverflechtung der deutschen Automobilindustrie

Im Folgenden soll die Bedeutung der Automobilindustrie fiir die Nachfrage nach Investitionsglitern
und die damit verbundenen Nachfrageeffekte in den Investitionsglterindustrien herausgearbeitet
werden. Die Datenbasis hierfir ist jedoch momentan fiir eine detaillierte Spezifizierung recht schmal
(Tab. 5.2.1).

Statistisch lassen sich Bau- und Ausriistungsinvestitionen voneinander trennen: 800 Mio. € von
Anlageinvestitionen in Héhe von insgesamt 10,5 Mrd. € wurden im Jahr 2006 in BaumaBnah-
men investiert. Diese lassen sich fiir diese Modellberechnung der Einfachheit halber®® der Bau-
wirtschaft zurechnen.

Recht zuverldssige Hinweise liefert die Statistik zu Investitionen in Software und andere imma-
terielle Vermodgensgtiter (900 Mio €), Bliromaschinen, EDV und Medientechnik (450 Mio. €), zu
Fahrzeugen (1,25 Mio €) und Ubrigen Maschinen und Ausriistungen (insgesamt 7,1 Mrd. €).

Hilfsweise kdnnen diese groben sektoralen Angaben fir die Investitionsgiterlieferanten des
Automobilbaus weiter nach den in der Input-Output-Tabelle 2005 nachgewiesenen Lieferungen
der einzelnen Wirtschaftszweige an den Investitionsgiitersektor differenziert werden; damit er-
geben sich einigermaBen plausible Werte (bspw. fiir den Maschinenbau 4 Mrd. €, MSR-Technik
1,25 Mrd. €, Elektrotechnik 800 Mio €). Allerdings spiegeln die in Tab. 5.2.1 dargestellten quan-
titativen Angaben nur rechnerisch eine Genauigkeit wider.
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Dies ist nicht 100 %ig korrekt, weil darunter auch ein gewisser Teil von selbst erstellten Anlagen vermutet werden kann,
fiir die Beschaftigungseffekte bereits in den investierenden Unternehmen gebucht worden sind. Diese Problematik trifft
jedoch auf alle InvestitionsmaBnahmen zu.
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e Fir die Abschdtzung der mit den investiven Aktivitdten des Automobilbaus verbundenen Nach-
frage in den Investitionsgitersektoren muss zum einen beriicksichtigt werden, dass ein Teil der
Giiter importiert wird. Legt man die sektortypischen Importquoten zu Grunde, dann kommt
man auf ein Investitionsgliteraufkommen aus inléandischer Produktion von 6,7 Mrd. €.

Tab. 5.2.1: Investitionen der deutschen Automobilindustrie 2005 und 2006 nach Giiter-

gruppen

insgesamt geschatzter Inlandsanteil
Gutergruppe 2005 2006 2005 2006

-in Mrd. € - -in Mrd. € -
Textilien, Bekleidung, Leder 0,01 0,01 0,00 0,00
Holz, Papier, Druck 0,03 0,03 0,03 0,02
Gummi-, Kunststoffwaren, Glas, Keramik, Metalle 0,07 0,06 0,04 0,04
Metallerzeugnisse 0,41 0,36 0,33 0,29
Maschinenbau 4,57 4,04 2,90 2,56
Buromaschinen, EDV, Medientechnik 0,50 0,46 0,11 0,10
Gerate der Elektrizitatserzeugung, -verteilung u. &. 0,88 0,81 0,56 0,52
MMSR-Technik, Optik,Uhren 1,25 1,25 0,62 0,62
Kraftwagen und Kraftwagenteile 0,99 0,82 0,66 0,55
Sonstige Fahrzeuge 0,36 0,41 0,13 0,14
Méobel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgerate 0,58 0,53 0,32 0,29
Baugewerbe 0,78 0,81 0,77 0,80
Datenverarbeitung und Datenbanken 0,99 0,90 0,85 0,78
insgesamt 11,43 10,49 7,30 6,70

Quelle: EU KLEMS. - Statistisches Bundesamt, VGR sowie unveréffentlichte Angaben. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.

5.3 Umweltschutz als Investitionsmotiv der deutschen Automobilindustrie

Umweltschutz spielt als Investitionsmotiv nur eine geringe Rolle: 1,8 % der Anlageinvestitionen
dienen dem Umweltschutz (Abb. 5.3.1). Lediglich phasenweise in der zweiten Halfte der 90er Jahre
hat es — in Abhangigkeit von spezifischen ,Umweltschutzkonjunkturen™ (Abb. 5.3.2) und dadurch
erforderlichen MaBnahmen — eine dem Industriedurchschnitt vergleichbare Rolle gespielt.

Abb. 5.3.1: Anteil der Umweltschutzinvestitionen an den Anlageinvestitionen
in deutscher Automobilwirtschaft 1996 bis 2005
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Abb. 5.3.2: Umweltschutzinvestitionen in der deutschen Automobilwirtschaft
nach Umweltbereichen 1996 bis 2005
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 19, Reihe 3.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Bezogen auf die Wertschdpfung haben Umweltschutzinvestitionen im Automobilbau hingegen ein
etwa gleich hohes Gewicht wie im Industriedurchschnitt (0,3 %, Abb. 5.3.3), kdnnen also kaum als
Uberdurchschnittlich hohe Belastung empfunden werden.

Abb. 5.3.3: Umweltschutzinvestitionsquote* in deutscher Automobilwirtschaft
1996 bis 2005
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*) Umweltschutzinvestitionen in % der Bruttowertschdpfung.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 19, Reihe 3.1 (versch. Jgge.) sowie Fachserie 4, Reihe 4.3 (versch. Jgge.). -
Berechnungen des NIW.

Nicht ganz identisch sind hingegen die Schwerpunkte der UmweltschutzinvestitionsmaBnahmen
(Abb. 5.3.4): Unter den Umweltmedien ist Gewdsserschutz wichtiger als Luftreinhaltung. Beide
beanspruchen ca. drei Viertel der dem Umweltschutz gewidmeten InvestitionsmaBnahmen, nur
steht in der Verarbeitenden Industrie insgesamt die Luftreinhaltung vorne. Abfallwirtschaft und
Larm haben in der Automobilindustrie jeweils einen Anteil von knapp 10 % an den investiven MaB-
nahmen, in der Industrie Gberwiegt sonst klar die Abfallwirtschaft. Unterschiede zeigen sich weiter-
hin darin, dass in der Automobilindustrie ein héherer Anteil ,integrierter* MaBnahmen (40 %, In-
dustrie insgesamt: gut 30 %) vorliegt, der Emissionen gar nicht erst entstehen lasst; dennoch
Uberwiegen immer noch ,additive® UmweltschutzmaBnahmen. UmweltschutzmaBnahmen richten
sich nicht nur auf Produktionsprozesse, sondern kénnen auch der Vermeidung von nachteiligen
Produkteigenschaften (Emissionen) dienen. Der ,produktbezogene™ Anteil der Umweltschutzinvesti-
tionen ist in der Regel recht gering, in der Automobilindustrie jedoch mit 8 % doppelt so hoch wie
im Industriedurchschnitt. Dies ist eindeutig dem Klimaschutz zuzuschreiben, dem unter den ,,Um-
weltmedien" immer stdrkere Bedeutung beigemessen worden ist.
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Abb. 5.3.4: Struktur der Umweltinvestitionen im deutschen Automobilbau 2005
- Anteile am insgesamt in % -
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 19, Reihe 3.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

5.4 Investitionsverflechtung der deutschen Automobilindustrie mit dem Ausland

Die deutsche Automobilindustrie gehort zu den Vorreitern der Globalisierung. Seit Jahren sind 30
bis 35 % des Bestandes an unmittelbaren Direktinvestitionen deutscher Industrieunternehmen im
Ausland dem Automobilbau zuzurechnen (Abb. 5.4.1). Auf 8 bis 10 % belduft sich der Anteil, wenn
man die Bedeutung fiir die Gewerbliche Wirtschaft (ohne Wohnungsvermietung) misst. Der Auto-
mobilbauanteil an den Direktinvestitionen im Ausland nimmt jedoch kontinuierlich ab, weil sich ins-
besondere der Dienstleistungssektor immer starker im Ausland engagiert.

Dabei ist zu berticksichtigen, dass sich das unmittelbar sichtbare finanzielle Engagement im Ausland
nur zu einem Teil (etwa zwei Drittel) auf Aktivitdten im Automobilbau richtet. Deshalb fallen die
Direktinvestitionsanteile im Ausland nach dem dortigen Wirtschaftszweig des ausléndischen Investi-
tionsobjektes erheblich niedriger aus. Die Direktinvestitionen auBerhalb des ,angestammten™ Wirt-
schaftszweiges werden anderen Geschafts- oder Tatigkeitsfeldern gewidmet (bspw. Service, Finan-
zierung, Handel, Rohstoff- und Vorleistungssicherung usw.), sie kdnnen jedoch auch mittelbar wie-
der in Automobilbauaktivitdten miinden (bspw. (iber Beteiligung an Holdings) oder Aktivitdten des
Automobilbaus stltzen (Absatz, Beschaffung, FUE usw.).

Der Anteil des Automobilbaus an den unmittelbaren Beteiligungen auslandischer Unternehmen in
Deutschland fallt erheblich niedriger aus als in der umgekehrten Richtung (Abb. 5.4.2). Das Investi-
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tionsinteresse auslandischer Kapitalanleger in Deutschland richtet sich also nicht so stark auf den
Automobilbau.*

Abb. 5.4.1:
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Quelle: Deutsche Bundesbank, Sonderveréffentlichung 10. - Berechnungen des NIW.

Abb. 5.4.2: Anteil des Automobilbaus an den unmittelbaren auslandischen Direkt-
investitionen in Deutschland 1995 bis 2006
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Quelle: Deutsche Bundesbank, Sonderveréffentlichung 10. - Berechnungen des NIW.

39

Allerdings gab es im Jahr 2004 eine starke Aufwartsbewegung. In diesem Jahr wurde von auslandischen Investoren
voriibergehend ein hoher Anteil an einem deutschen Unternehmen erworben, der dann im Folgejahr einem im Inland
ansassigen Interessenten (berlassen wurde. Aber auch hier ist zu beriicksichtigen, dass mittelbare Beteiligungen an Au-
tomobilbauaktivitaten durch diese Statistik nicht erfasst werden.
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Um die Direktinvestitionsniveaus und -entwicklungen besser einordnen zu kénnen, bietet es sich an,
sie im Vergleich zum Anlagevermdgen der Unternehmen im Inland bzw. zum globalen Vermdgen
deutscher Unternehmen zu betrachten. Dadurch kann das Tempo und das Niveau der Globalisie-
rung ein wenig anschaulicher gemacht werden. So belduft sich der Direktinvestitionsbestand deut-
scher Automobilunternehmen im Ausland auf rund 30 % ihres globalen Anlagevermdgens
(Abb. 5.4.3). Er hat sich enorm erhoht, denn 1995 waren es noch 12 %. Im Schnitt ist das Aus-
landsengagement deutscher Industrieunternehmen bei weitem nicht so stark einzuschatzen, die
Direktinvestitionen machen 15 % ihres Anlagevermdgens aus; fiir die Gewerbliche Wirtschaft insge-
samt errechnet sich eine Quote von 10 %. In der Industrie sind lediglich OI- und Gasgewinnung,
Tabak, Bekleidung und Elektrotechnik als ,globalisierter" einzustufen als der deutsche Automobil-
bau. Chemisch-Pharmazeutische Industrie und Elektronik/Nachrichtentechnik liegen dicht hinter der
Automobilindustrie. Auf der anderen Seite sind auslandische Unternehmen unmittelbar nur zu
4 % am Anlagevermdgen am Automobilstandort Deutschland beteiligt (Abb. 5.4.4, Verarbeitende
Industrie insgesamt 7 %, Gewerbliche Wirtschaft insgesamt 9 %), ohne dass Steigerungen sichtbar
werden. Dies ist auch dann relativ wenig, wenn man die Unscharfen bei der Erfassung des Wirt-
schaftszweiges eines auslandischen Investitionsobjektes beriicksichtigt. Die Stdrke deutscher Auto-
mobilunternehmen diirfte sowohl fiir weit tiberdurchschnittlich hohes Auslandsengagement als auch
fur die vergleichsweise zbgerliche Beteiligung von Ausldndern am Produktivkapital deutscher Unter-
nehmen verantwortlich sein.

Abb. 5.4.3: Direktinvestitionen im Ausland in % des Bruttoanlagevermdgens
deutscher Unternehmen im Automobilbau 1995 bis 2006
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Quelle: Deutsche Bundesbank, Sonderverdffentlichung 10. - Statistisches Bundesbank, VGR. - Berechnungen des NIW.
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Abb. 5.4.4: Direktinvestitionen auslandischer Unternehmen in % des Brutto-
anlagevermdgens im deutschen Automobilbau 1995 bis 2006
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6 Bedeutung der Automobilindustrie flr den Forschungs- und
Innovationsstandort Deutschland

Die deutsche Automobilindustrie hat nicht nur quantitativ, sondern auch qualitativ eine enorme
Bedeutung fiir den Innovationsstandort Deutschland. Gut 30 % der gesamten internen FuE-
Aufwendungen der deutschen Wirtschaft wurden 2007 von der Automobilindustrie getatigt.” Sie
bestimmt damit wesentlich das Spektrum an neuen Technologien, das von der deutschen Volkswirt-
schaft hervor- und in den internationalen Technologiewettbewerb eingebracht wird. Mit ihren hohen
FuE-Aufwendungen hat die deutsche Automobilindustrie gleichzeitig einen wesentlichen Einfluss auf
die weltweite technologische Entwicklung in der Branche. Diesen Fragen wird mit Hilfe von interna-
tional harmonisierten FuE-Daten der OECD (ANBERD, STAN) und des WSV nachgegangen (Ab-
schnitt 6.1 und 6.2). Erganzend wird in einem kleinen Exkurs von der FuE-Standortfrage abstrahiert
und die FuE-Position der deutschen Automobilhersteller und —zulieferer aus der Sicht der groBen
forschenden Unternehmen beleuchtet.

Die besondere qualitative Bedeutung der deutschen Automobilindustrie resultiert aus ihrer engen
Verflechtung mit einer groBen Zahl von Zulieferbranchen und den hohen technologischen Anspri-
chen, die an die Vorprodukte, Komponenten und Produktionsanlagen gestellt werden. Damit I6st sie
Innovationen in vorgelagerten Sektoren aus und tragt zur Steigerung der technologischen Leis-
tungsfahigkeit in der Breite der deutschen Industrie wesentlich bei. Zur Beurteilung der Bedeutung
der Automobilindustrie fir den Innovationsstandort Deutschland werden auch die spezifischen In-
novationsprozesse in der Automobilindustrie beriicksichtigt. Dies betrifft zum einen die Arbeitstei-
lung bei FUE und Innovation zwischen OEMs und Zulieferern, die Rolle der Inlandsnachfrage als
Innovationsnachfrager, und die Zusammenarbeit mit der Wissenschaft (Abschnitt 6.3).

Die Ergebnisse der an den internationalen Markten orientierten Innovationsprozessen lassen sich
u. a. dort beobachten, wo sich die Unternehmen Schutzrechte beschaffen, um sich auch die Ertrage
aus den innovativen Anstrengungen und aus ihren technologischen Erfindungen aneignen zu kdén-
nen. Eine Analyse der mit Ziel Weltmarkt angemeldeten Patente erméglicht zum einen einen Uber-
blick tiber die Intensitat und Dynamik ihrer Erfindungstétigkeit (Abschnitt 6.4.1)*, zum anderen
aber auch eine Analyse der technologischen Ausrichtung der Automobilhersteller in den gréBten
Volkswirtschaften (Abschnitt 6.4.2).%

In stark globalisierten Industrien herrscht nicht nur innerhalb der Konzerne eine intensive grenz-
Uberschreitende Arbeitsteilung bei FUE sowie beim Austausch von Wissen, sondern auch —in aller-
dings deutlich geringerem Umfang — zwischen Unternehmen sowie zwischen Unternehmen und
Wissenschafts-/Forschungseinrichtungen. Die entsprechenden Transaktionen werden —wenn mit
ihnen Zahlungen verbunden sind - in der Technologischen Zahlungsbilanz zusammenge-
fasst(Abschnitt 6.5). Sie zeigt an, ob die Industrie eines Landes aus der technologischen Arbeitstei-

0" FUE ist bei Leibe nicht alles im unternehmerischen Innovationsprozess. Es macht in de Industrie den ,harten Kern" und

den groBten Posten aus —insgesamt im langfristigen Mittel die Halfte der gesamten Innovationsaufwendungen aus.
Hierzu gehoren neben FUE Aufwendungen fiir Konstruktion und Design, Versuchsproduktion, Anlageinvestitionen, Markt-
tests, Patente und Lizenzen sowie fur die Weiterbildung des Personals. Diese ,umsetzungsorientierten® Ausgaben sid
meist sehr eng an die FuE-Tatigkeit gekoppelt oder aber Folge von FuE-Aktivitdten. Auch nach den gesamten Innovati-
onsaufwendungen ist der Fahrzeugbau mit rund einem Drittel der groBte Bereich.

Dies sei mit aller Vorsicht gesagt, denn die Geschéftsstrategie der Unternehmen bestimmt mindestens ebenso stark das
Patentverhalten wie Niveau, Dynamik und Effizienz ihrer Innovationsanstrengungen.

41

2 Eine sehr detaillierte, durch Fallstudien gestiitzte Analyse der ,Innovationsfelder" der deutschen Automobilindustrie

geben Jirgens, MeiBner (2005).
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lung Uberschiisse erzielt oder mehr fiir den Bezug von technologischem Wissen ausgibt als sie ein-
nimmt.*

6.1 FuE-Aktivitdten in der Automobilindustrie im internationalen Vergleich

Der Automobilbau gehort zu den forschungsintensiven Industriezweigen. Er beansprucht (2006)
11,6 % der FuE-Kapazitdten im Wirtschaftssektor der westlichen Industrieldnder; das ist erheblich
mehr als sein Beitrag zur Wertschdpfung in der gewerblichen Wirtschaft (siehe oben). Auch wenn
man den Beitrag des Automobilbaus zum FuE-Aufkommen in der Verarbeitenden Industrie in den
westlichen Industrielandern (15,1 %) mit seinem Wertschdpfungsbeitrag vergleicht (8 %), wird die
Relevanz des Automobilbaus fiir die technologische Entwicklung deutlich.

Abb. 6.1.1: Entwicklung der FuE-Ausgaben der gréBten OECD-Lander 1991 bis 2006
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Halblogarithmische Darstellung.
26 groRte OECD-Lander: GER, FRA, GBR, ITA, BEL, NED, DEN, IRL, GRE, ESP, POR, SWE,

FIN, AUT, ISL, NOR, TUR, POL, HUN, CZE, CAN, USA, MEX, JPN, KOR, AUS.
Quelle: OECD, ANBERD Database. - Berechnungen des NIW.

Halblogarithmische Darstellung.
26 groBte OECD-Lander: GER, FRA, GBR, ITA, BEL, NED, DEN, IRL, GRE, ESP, POR, SWE, FIN, AUT, ISL, NOR, TUR, POL, HUN,
CZE, CAN, USA, MEX, JPN, KOR, AUS.

Quelle: OECD, ANBERD Database. - Berechnungen des NIW.
Der Automobilbau hat zwar in der Dynamik der ,weltweiten® FuE-Ausgaben (Abb. 6.1.1) gréBere

Schwankungen aufzuweisen als die Wirtschaft insgesamt, er hat jedoch insbesondere Anfang der
90er Jahre seine FuE-Kapazitdten rascher ausgeweitet und ist seither in der Dynamik kaum zurtick-

3" Auch hier sei vorab bereits auf die Problematik hingewiesen, dass die Unternehmen bei der Bewertung der Leistungen

sowie der Rechnungsstellung gewisse Gestaltungsprivilegien haben, die im Ergebnis zu einer verzerrten Darstellung der
realen Vorgange fiihren kdnnen.
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geblieben. Dies ist insofern bemerkenswert als der globale Zuwachs bei FUE grundsatzlich immer
starker durch Spitzentechnologien im engeren Sinne (wie IuK, Nachrichtentechnik, Elektronik,
Pharmazie usw.) sowie durch FuE bei Dienstleistungen (Software, Datendienste, FuE-
Dienstleistungen, technische Beratung usw.) bestimmt wird. Im Vergleich zum (brigen Verarbeiten-
den Gewerbe gehért der Automobilbau in den westlichen Industrielandern jedoch eindeutig zu den
FuE-dynamischsten Wirtschaftszweigen.

Deutschlands Anteil am FuE-Aufkommen in der Welt ist stufenweise gestiegen (Abb. 6.1.2), von
rund 10 % in den 70er (iber 16 bis 18 % in den 80er bis Mitte der 90er Jahre auf lber 20 % bis
knapp ein Viertel im 21. Jahrhundert. Die Position der (ibrigen Verarbeitenden Industrie —in
Deutschland findet FUE zu tber 90 % dort und nur zu geringen und schleppend steigenden Anteilen
im Dienstleistungssektor statt — hat hingegen stark nachgelassen. Noch deutlicher wird dies, wenn
man den Anteil der FuE-Aufwendungen im Wirtschaftssektor insgesamt am FuE-Aufkommen der
westlichen Industrielander zum MaBstab nimmt. Die Bedeutung des Automobilbaus fiir den FuE-
und Innovationsstandort Deutschland zeigt sich in den letzten Jahren vor allem darin, dass seine
stark zunehmenden FuE-Anstrengungen den langfristigen FuE-Bedeutungsverlust der deutschen
Wirtschaft haben bremsen kénnen.* Umgekehrt bedeutet dies, dass die seit Ende der 90er Jahre
weltwirtschaftlich zu beobachtende FuE-Dynamik im Automobilbau in sehr engem Zusammenhang
mit der Ausweitung der FuE-Aktivitdten in Deutschland zu sehen ist.

Abb. 6.1.2: Anteil Deutschlands' an den internen FuE-Aufwendungen der OECD?
in ausgewahlten Sektoren 1973 bis 2006 (in %)
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Ab 1991 ISIC3-Gliederung, zuvor ISIC2 (ISIC = International Standard Industrial Classification).

1) Vor 1991 friiheres Bundesgebiet. - 2) 15 groBte Lander, ab 1995: 24 groBte Lander.

26 groBte OECD-Lander: GER, FRA, GBR, ITA, BEL, NED, DEN, IRL, GRE, ESP, POR, SWE, FIN, AUT, ISL, NOR, TUR, POL, HUN, CZE,
CAN, USA, MEX, JPN, KOR, AUS.

Quelle: OECD, ANBERD Database. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.

W Jirgens, MeiBner (2005) erklaren dies mit einer Kehrtwendung im Innovationsverhalten: Die fiir den Automobilbau - und

fir den GroBteil des ,deutschen Innovationssystems" {iberhaupt - lange Zeit typische Ausrichtung auf ,inkrementelle®
Innovationen sei vor allem im Zusammenhang mit neuen Produktkonzepten durch ,radikale™ Innovationen abgelost wor-
den. Zur Auseinandersetzung mit typischen Merkmalen des , deutschen Innovationssystems™ vgl. z. B. Soskice (1997).
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Dass die deutsche Automobilindustrie zur wichtigsten treibenden Kraft hinter dem weltweiten FUE-
Geschehen geworden ist, hangt vor allem damit zusammen, dass sie mit einem Anteil der internen
FuE-Aufwendungen von 4,4 % am Umsatz (FuE-Intensitat) in der OECD-Abgrenzung deutlich inten-
siver FUE betreibt als fast alle Konkurrenten und dieses Niveau auch im Wachstum hat halten kon-
nen. Dies spiegelt auch die starke Spezialisierung des deutschen Automobilbaus auf das Premium-
segment und die dort héheren Innovationsanforderungen wider (vgl. Abschnitt 7.1). Im Durch-
schnitt hat sich in den gréBten westlichen Industrielandern eine FuE-Intensitat von etwa 3,3 % mit
leicht zunehmender Tendenz eingestellt (Abb. 6.1.3). Im Jahr 2006 rangieren im Automobilbau an
diesem Indikator gemessen lediglich Schweden und Frankreich knapp vor Deutschland und Japan
(Abb. 6.1.4); auch in der norwegischen und der US-amerikanischen Automobilindustrie wird FuE
noch Uberdurchschnittlich intensiv betrieben.

Wahrend Deutschland bei FUE im Automobilbau also eine Spitzenposition einnimmt und seinen kla-
ren FuE-Intensitdtsvorsprung ausgebaut hat, ist es in der Verarbeitenden Industrie insgesamt unter
den westlichen Industrielandern auf Rang 8 abgerutscht. Mit anderen Worten: Der Automobilbau
hat die in Deutschland an sich knappen FuE-Ressourcen zunehmend beansprucht. Rund die Halfte
des Zuwachses an FuE-Kapazitdten in der deutschen Wirtschaft ist im vergangenen Jahrzehnt im
Automobilbau entstanden.

Abb. 6.1.3: FuE-Intensitit' des deutschen Automobilbaus im Vergleich der Industrie-
lander 1991 bis 2006
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1) Interne FuE-Aufwendungen in % der Produktion.
OECD-23: GER, FRA, GBR, ITA, BEL, NED, DEN, IRL, GRE, ESP, POR, SWE, FIN, AUT, NOR, POL, HUN, CZE, CAN, USA, JPN, KOR,
AUS; AUT ab 1993, HUN und POL ab 1994, BEL, POL, CZE, KOR ab 1995, DEN ab 1999; IRL, AUS, CAN 2005 statt 2006.

Quelle: ANBERD Database. - STAN Database. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.
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Abb. 6.1.4: FuE-Intensitit' ausgewéhlter Lénder 2006*
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Interne FUE-Aufwendungen in % der Produktion.

*) RL, AUS, CAN 2005 statt 2006.

OECD-23: GER, FRA, GBR, ITA, BEL, NED, DEN, IRL, GRE, ESP, POR, SWE, FIN, AUT, NOR, POL, HUN, CZE, CAN, USA, JPN, KOR,
AUS.

Quelle: ANBERD Database. - STAN Database. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.

Exkurs 1: Die weltweit groBten forschenden Unternehmen im Automobilbau

Aus der Sicht der Unternehmen zdhlen — anders als bislang betrachtet — nicht die an einzelnen
Standorten in verschiedenen Landern eingesetzten FUE-Ressourcen, sondern die Summe und Struk-
tur ihrer weltweiten FuE-Aktivitaten. Es ist davon auszugehen, dass das technologische Wissen in
den Unternehmen zwar z. T. dezentral unter Ausnutzung der Vorteile der weltwirtschaftlichen FuE-
Arbeitsteilung an unterschiedlichen Standorten entsteht, dass die Nutzung des im Unternehmen
vorhandenen technischen Wissens jedoch global erfolgt. Deshalb wird an dieser Stelle einmal die
Frage nach dem FuE-Standort Deutschland (ibergangen und gefragt, welche Position die deutschen
Unternehmen aus ihrer Sicht im weltweiten FUE-Wettbewerb einnehmen.*

5 Datengrundlage ist das EU R&D Scoreboard, der jahrlich auf der Basis von Geschéftsberichten der aktien- und handels-

rechtlich berichtspflichtigen Unternehmen die globalen FuE-Aufwendungen, die Umsatze und Beschaftigten der Unter-
nehmen zusammenstellt und publiziert. Nach einigen kleineren Korrekturen und Umgliederungen lassen sich hieraus die
groBten forschenden Unternehmen der Automobilindustrie und ihrer Zulieferer herausziehen. Es konnten alle dort aus-
gewiesenen Unternehmen mit einem FuE-Aufwand von 25 Mio € und mehr ausgewertet werden. Weltweit haben 2007:
98 Unternehmen diese FUE-Schwelle tberschritten.
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Tab. 6.1.1: Die groBten forschenden StraBenfahrzeughersteller und -zulieferer 2007

Unternehmen Land FuE-Aufwend.* Umsatz* Beschéftigte* FuE-Intensitat**
in Mio € in Tsd. in %
General Motors USA 5.540 124.719 266 44
Toyota Motor JPN 5.454 141.280 299 3,9
Ford Motor USA 5.130 117.962 246 4,3
Volkswagen GER 4,923 108.897 308 4,5
Daimler GER 4.888 129.436 357 3,8
Robert Bosch GER 3.560 46.320 268 7,7
Honda Motor JPN 3.379 67.880 167 5,0
BMW GER 3.144 56.018 98 5,6
Nissan Motor JPN 2.846 64.093 186 4,4
Renault FRA 2.462 39.561 134 6,2
Peugeot (PSA) FRA 2.074 60.613 208 34
Fiat ITA 1.741 58.529 180 3,0
Denso JPN 1.714 22.100 112 7,8
Hyundai Motor KOR 1.603 50.857 k.A. 3,2
Volvo SWE 1.388 30.203 92 4,6
Delphi USA 1.368 17.893 170 7,6
Continental GER 842 16.619 94 51
Valeo FRA 790 10.106 61 7,8
Porsche (now Porsche Automobile) GER 734 7.368 11 10,0
ZF GER 666 12.649 57 53
Mazda Motor JPN 658 19.882 38 3,3
Aisin Seiki JPN 635 14.563 66 4,4
Michelin FRA 571 16.867 122 3,4
Suzuki Motor JPN 564 19.369 46 29
Bridgestone JPN 531 20.756 134 2,6
Isuzu Motors JPN 358 10.181 23 3,5
MAN GER 358 16.576 51 2,2
Visteon USA 349 7.740 42 4,5
Johnson Controls USA 336 23.719 140 1,4
Scania SWE 320 8.997 33 3,6
Fuji Heavy Industries JPN 310 9.152 26 34
Hella GER 285 3.667 25 7,8
MAHLE GER 278 5.060 44 55
Autoliv SWE 271 4.630 42 5,8
Navistar International USA 261 8.409 17 3,1
Goodyear USA 254 14.047 72 1,8
Mitsubishi Motors JPN 253 13.487 34 1,9
Behr GER 241 3.383 19 7,1
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noch Tab. 6.1.1 : Die gréBten forschenden StraBenfahrzeughersteller und -zulieferer 2007

Unternehmen Land FuE-Aufwend.* Umsatz* Beschéftigte* FuE-Intensitat**
in Mio € in Tsd. in %
Toyota Industries JPN 212 11.500 36 1,8
Tata Motors IND 208 6.187 23 3,4
Rheinmetall GER 179 4.005 19 4,5
Calsonic Kansei JPN 176 4.290 15 4,1
Paccar USA 175 10.411 22 1,7
Pirelli ITA 173 6.505 31 2,7
Toyota Boshoku JPN 162 6.629 25 2,4
Toyoda Gosei JPN 149 3.633 24 4,1
BorgWarner USA 144 3.645 18 4,0
Takata JPN 133 3.073 36 4,3
Dana USA 129 6.303 35 2,1
TRW Automotive USA 128 10.056 66 1,3
Koito Manufacturing JPN 127 2,771 14 4,6
Wartsila FIN 122 3.763 15 3,2
Federal-Mogul USA 122 4,729 50 2,6
ZF Lenksysteme GER 114 2.625 10 4,4
GKN UK 113 5.268 38 2,1
Industries JPN 112 3.473 18 3,2
AGCO USA 106 4.670 14 2,3
NGK Spark Plug JPN 100 2.112 10 4,7
Burelle FRA 96 2.849 14 34
Lear USA 92 10.940 91 0,8
Yokohama Rubber JPN 90 3.045 15 2,9
ArvinMeritor USA 85 6.004 18 1,4
IMMSI ITA 72 1.846 8 3,9
Eberspaecher GER 70 2.250 5 3,1
Hankook Tire KOR 70 2.620 k.A. 2,7
Modine Manufacturing USA 64 1.284 8 5,0
Hyundai Mobis KOR 59 7.841 k.A. 0,8
Toyo Tire JPN 59 1.962 7 3,0
American Axle & Manufacturing USA 55 2.222 k.A. 2,5
Grammer GER 53 998 9 53
Tenneco USA 53 4.230 21 1,2
Oshkosh Truck (now Oshkosh) USA 52 4.314 14 1,2
Polaris Industries USA 50 1.217 3 4,1
Mahindra & Mahindra IND 50 3.058 k.A. 1,6
Terex USA 48 6.250 21 0,8
JCB Service UK 45 2.266 6 2,0
Bucher Industries Sul 43 1.485 7 2,9
Fincantieri ITA 43 1.734 9 2,5
Showa JPN 43 1.603 k.A. 2,7
Nissin Kogyo JPN 42 1.150 7 3,7
Ballard Power Systems CAN 40 45 1 88,9
Proton Holdings Berhad MAS 40 1.016 10 3,9
China Motor TPE 39 625 k.A. 6,2
AvtoVAZ RUS 38 5.131 150 0,8
Ichikoh Industries JPN 36 738 3 4,9
Gentex USA 35 447 3 7,8
Beru GER 34 451 3 7,6
Ford Otomotiv TUR 33 4.219 9 0,8
ElringKlinger GER 31 608 3 51
Weichai Power CHN 30 2.568 k.A. 1,2
Stoneridge USA 30 497 6 6,1
Haldex SWE 29 840 6 3,5
ISEKI JPN 28 941 7 2,9
AviChina Industry & Technology CHN 26 1.602 27 1,6
Westinghouse Air Brake Technologies |USA 26 930 6 2,8
Manitowoc USA 25 2.739 10 0,9
insgesamt 65.813 1.603.801 k.A. 4,1

*) weltweit. - **) FuE-Aufwendungen in % des Umsatzes.
Quelle: EU Scoreboard 2008, Berechnungen des NIW
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Unter den Top 10 befinden sich (Tab. 6.1.1) — ziemlich entsprechend der KonzerngréBe — zwei Un-
ternehmen aus den USA (General Motors mit FUE-Aufwendungen von 5,5 Mrd. €, Ford 5,1 Mrd. €).
Japan hat drei Unternehmen in der FuE-Spitzengruppe (Toyota 5,5 Mrd. €, Honda 3,4 Mrd. € und
Nissan 2,9 Mrd. €), Deutschland hingegen gar vier (Volkswagen und Daimler je 4,9 Mrd. €, Bosch
3,6 Mrd. € und BMW 3,1 Mrd. €). Renault rangiert als gréBtes franzosisches Unternehmen auf
Platz 10 (2,5 Mrd. €).

Aggregiert man die Unternehmensangaben nach dem Hauptsitz der Unternehmen, dann erhdlt man
— unter Beriicksichtigung der ,Abschneidegrenze™ von 25 Mio € - fiir 2007 ein weltweites FuE-
Aufkommen in der Automobilwirtschaft von knapp 66 Mrd. € (Tab. 6.1.2). Deutschland ist in dieser
Gruppe mit insgesamt 17 Unternehmen vertreten, die ein globales FUE-Aufkommen von 20,4 Mrd. €
aufbringen. Deutsche Unternehmen halten vom FuE-Volumen her betrachtet den Spitzenrang, ob-
wohl Japan (18,2 Mrd. €) mit insgesamt 27 Unternehmen sowie die USA (14,7 Mrd. €) mit 25 deut-
lich mehr Unternehmen unter den FuE-Top 98 platzieren konnten als Deutschland. Mit klarem Ab-
stand folgen Unternehmen mit Hauptsitz Frankreich (6 Mrd. €) vor Unternehmen aus Italien,
Schweden und Korea (mit FuE-Aufwendungen von jeweils rund 2 Mrd.€). M. a. W.: Die Verteilung
der FuE-Kapazitdten in der Automobilwirtschaft ist recht stark konzentriert: Gut 80 % entfallen auf
die drei GroBen Deutschland, USA und Japan, die 70 % der Unternehmen stellen.

e Dabei ergibt sich zusatzlich ein gewisser Konzentrationseffekt zugunsten deutscher Unterneh-
men: Denn das fiir deutsche Unternehmen ausgewiesene FUE-Volumen ist einerseits das hochs-
te, es verteilt sich jedoch auf klar weniger Unternehmen als in Japan und den USA.

Tab. 6.1.2: Herkunftslander der gréBten forschenden StraBenfahrzeughersteller und -
zulieferer 2007

Land Unternehmen | FUEAUMWEN- ) ats FuE-
dungen* Intensitat**
Zahl in Mio € in %

JPN 27 18.168 449.663 4,0
USA 25 14.655 395.377 37
GER 17 20.401 416.930 4,9
FRA 5 5.993 129.996 4,6
ITA 4 2.028 68.614 3,0
SWE 4 2.008 44.670 4,5
KOR 3 1.732 61.318 2,8
IND 2 258 9.245 2,8
GBR 2 158 7.534 2,1
CHN 2 57 4.170 1,4
Sul 1 43 1.485 2,9
FIN 1 122 3.763 3,2
CAN 1 40 45 88,9
MAS 1 40 1.016 3,9
TPE 1 39 625 6,2
RUS 1 38 5.131 0,8
TUR 1 33 4.219 0,8
alle Lander 98 65.813 1.603.801 4,1

*) weltweit. - **) FuE-Aufwendungen in % des Umsatzes.

Quelle: EU Scourboard 2008, Berechnungen des NIW

e Zusatzlich ist herauszustellen, dass die globalen Umséatze der in dieser Aufstellung berticksich-
tigten groBten forschenden Unternehmen der Automobilwirtschaft nach den Hauptsitzen der
Unternehmen zusammengerechnet zwischen Japan, den USA und Deutschland etwa gleich
hoch sind, deutsche Unternehmen hieran gemessen sogar leicht hinter Japan zuriickliegen. Be-
zieht man nun die FUE-Aufwendungen auf die Umsatze, dann stellen sich die deutschen Unter-
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nehmen mit einem FuE-Anteil am Umsatz von 4,9 % als deutlich forschungsintensiver heraus
als japanische (4 %) oder gar amerikanische Unternehmen (3,7 %). Der globale Durchschnitt
liegt bei 4 %, die amerikanischen Unternehmen kénnen ihn nicht halten. Selbst die Gruppe der
funf franzosischen und vier schwedischen Automobilunternehmen schiebt sich mit einer FuE-
Intensitat von rund 42 % noch vor die japanischen und US-amerikanischen Unternehmen.

e Unter den ganz groBen forschenden Unternehmen mit einem FuE-Aufwand von mehr als 1
Mrd. € ist die FuE-Intensitat interessanter Weise bei den Zulieferern Bosch, Denso (Japan) und
Delphi (USA) mit 7%2 % bis 8 % am hdéchsten. Renault, BMW und Honda erreichen 5 bis 6 %,
die Ubrigen groBen Hersteller (General Motors, Ford, Volkswagen, Nissan, Volvo) liegen mit
42 % etwa gleichauf, Daimler fallt mit unter 4 % etwas zurlick. Die geringen Unterschiede in
der FuE-Intensitat zwischen den groBen Automobilherstellern sind ein Zeichen dafiir, dass sie
sich im Umfang ihrer FUE-Aktivitaten wechselseitig aneinander ausrichten.

FUuE wird also in deutschen Unternehmen —im Vergleich zu den etwa gleich groBen Automobilum-
satzstandorten USA und Japan - erstens auf weniger Unternehmen konzentriert und zweitens inten-
siver betrieben.

Exkurs 2: Automobil-FUE in aufholenden Schwellenlandern

Insgesamt kénnen Unternehmen aus 17 Landern die FuE-Schwelle von 25 Mio € (iberspringen.
AuBer den bislang genannten Volkswirtschaften gibt es noch zehn weitere, die jeweils durch ein
oder zwei Unternehmen unter den forschungsreichsten Automobilunternehmen reprasentiert wer-
den. Darunter sind auch zwei indische bzw. chinesische Unternehmen, sowie je ein Unternehmen
aus Taipeh, Malaysia, Russland und der Tirkei. Die Schwellenlander sind also — soweit es den eige-
nen Unternehmensstamm angeht — bei Automobil-FUE bislang nur mit wenigen und auch kleinen
FuE-Einheiten vertreten, die zudem sowohl an FuE als auch am Umsatz gemessen recht klein sind.
Korea ist hierbei nicht beriicksichtigt. Zahlt man die FuE-Aufwendungen im Automobilbau nach dem
Hauptsitz der Unternehmen zusammen, dann kommt man fiir die Unternehmen aus Schwellenlan-
dern (einschlieBlich Korea) auf gut 3 %.

Kehrt man jedoch wieder zum FuE-Standortprinzip zuriick — also auf die Frage, wo FUuE mit wel-
cher Intensitat unabhangig vom Unternehmenssitzland FuE betrieben wird -, dann kommt man auf
einen Anteil der groBten aufholenden Schwellenlander von rund einem Sechstel am FuE-
Aufkommen in den OECD- und gréBten Schwellenléndern zusammengenommen (Tab. 6.1.3). Die
Gesamtheit der Automobil-FUE-Kapazitaten in diesen Landern reicht damit zwar nicht an die in
Deutschland vorzufindenden FuE-Einrichtungen der Wirtschaft heran (Anteil am FuE-Aufkommen
rund 20 %). Automobil-FUE nimmt in der Gruppe der Schwellenlander — wie bei der Wertschépfung
und Beschaftigung - auch keinen herausragenden Rang ein, denn die weltwirtschaftliche Bedeutung
der Schwellenlander ist bei FUE in der Automobilindustrie nicht héher als im Schnitt aller Wirt-
schaftszweige (17 %). Ausnahmen sind jedoch Korea (5,7 % Anteil an Automobil-FUE, 4 in der
Wirtschaft insgesamt), Brasilien (2,7 zu 1,3 %) und Tschechien (0,8 zu 0,3 %); in gewissem MaBe
kann man auch in der Tirkei davon ausgehen, dass FuE fiir die Automobilindustrie eine deutlich
héhere Bedeutung beigemessen wird als fiir die Ubrigen Wirtschaft. In China, Taipeh sowie vor
allem in Russland und Indien richten sich die FUE-Aktivitdten hingegen deutlich starker auf Felder
auBerhalb der Automobilindustrie (z. B. Elektronik, Nachrichtentechnik, Biotechnologie usw.). Aller-
dings ist das FuE-Aufkommen im Automobilbau am Standort China allein von der GréBenordnung
her betrachtet weltwirtschaftlich schon relevant (42 %), auch wenn es noch nicht ganz an das in
Korea erreichte Aktivitatsniveau heranreicht.
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Tab. 6.1.3: Geschatzte Anteile von aufholenden Schwellenléandern an FUE* im Automobil-

bau 2005**
Lander Automobilbau alle Wirtschaftszweige
GER 20,1 7,4
alle Aufhollander 16,0 16,8
KOR 5,7 4,0
CHN 4.5 5,0
BRA 2,7 1,3
CZE 0,8 0,3
TPE 0,6 1,7
TUR 0,5 0,3
MEX 0,4 0,5
RSA 0,2 0,4
RUS 0,2 2,1
POL 0,1 0,2
IND 0,1 0,4
HUN 0,1 0,1
ROM 0,1 0,1
SIN 0,0 0,5
SLO 0,0 0,1
SVK 0,0 0,0

*) der OECD-Lénder zuziiglich Schwellenlander.
**) SVK 2001; CHN und IND 2003.

Quelle: OECD.Staat Database, Business enterprise R&D expenditure by industry. - MCT Ministério da Ciéncia e Tecnologia do Brasil
(2008), Indikatoren zu Wissenschaft und Technik . - MOST Ministry of Science and Technology India (2006), Research and
Development Statistics 2004-2005. - MOST Ministry of Science and Technology of the People’s Republic of China (2006),

Science and Technology Indicators 2004. - Zusammenstellung und Berechnungen des NIW.

Wie erklart sich der groBe Unterschied: Gut 3 % der globalen FuE-Aufwendungen in der Automo-
bilwirtschaft entfallen auf Unternehmen aus Schwellenlandern, an den FuE-Standorten dieser
Lander werden jedoch 16 % aufgebracht? Ein — nur schwer berechenbarer — Punkt ist die Bewer-
tung der Kapazitaten: In den nach dem Standortprinzip erstellten internationalen Statistiken er-
scheinen die FUE-Daten in Kaufkraftparitdten, was fir sich genommen zu einer héheren Bewertung
der FuE-Leistung in den aufholenden Schwellenlédndern fiihrt als im R&D Scoreboard. Dort wird in
jeweiligen Preisen und Wechselkursen gebucht.

Eine andere Komponente ist jedoch: FUE wird in aufholenden Schwellenlédndern vielfach von inter-
nationalen Unternehmen betrieben. Sie missen zum einen ihre Produkte an die regionalen Markt-
gegebenheiten anpassen und nehmen daher haufig vor Ort Anpassungsentwicklungen vor. Zum
anderen bedienen sie sich jedoch auch spezifischer Standortvorteile, die einige Schwellenldnder
aufzuweisen haben: Das sind einmal ausreichend qualifizierte Fachkrafte mit natur- und ingenieur-
wissenschaftlicher Ausbildung zu wettbewerbsfahigen Arbeitskosten; zudem nimmt die Leistungsfa-
higkeit der Schwellenlander im Bereich der &ffentlichen Wissenschaft/Forschung, so dass sich die
traditionellen Industrieldnder in einigen Disziplinen durch Prasenz vor Ort und die Etablierung von
Entwicklungseinheiten z. T. auch einen leichteren Zugang zu neuestem Wissen versprechen.
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Tab. 6.1.4: Auslandische Direktinvestitionen (ADI) im Automobilbau in China und Indien

2003-2008

- Anteile an den weltweiten Direktinvestitionen in % -
Jahr Indien China

Automobilbau alle ADI Automobilbau alle ADI

2003 3 2 31 18
2004 3 5 22 17
2005 3 4 15 11
2006 16 9 17 13
2007 13 5 9 9
2008* 13 6 21 10
insgesamt 8 5 19 13

*) Januar bis Juni.

Quelle: OCO Global. - Zusammenstellung und Berechnungen des NIW.

Generell gehért der Automobilbau in den Schwellenldndern zu den Industriezweigen, auf die sich
ein GroBteil der Direktinvestitionsaktivitdten stiitzt.

Besonders ,gefragt" sind Direktinvestitionen westlicher Unternehmen in China: Wahrend seit
2003 rund 13 % der gesamten weltweiten Direktinvestitionen auf China entfallen sind, betragt
Chinas Anteil am Automobilbau 19 % (Tab. 6.1.4). Allerdings nimmt der ,Direktinvestitionsvor-
sprung” des Automobilbaus in China seit einigen Jahren tendenziell deutlich ab.

Auch fiir den Standort Indien wird ein besonderes Interesse von Automobilunternehmen ge-
meldet: Bei einem Anteil von 5 % an allen Direktinvestitionen hat Indien rund 8 % der Direkt-
investitionen im Automobilbau auf sich gezogen. Anders als in China nimmt das Interesse der
Investoren an Indien absolut und relativ gesehen deutlich zu.

Interessant sind — gerade im Hinblick auf die Fragen der FUE-Standorte — die von den Unternehmen
artikulierten Hauptanlasse fiir Direktinvestitionen in Indien und in China (Tab. 6.1.5).

Es dominiert mit jeweils rund 70 % - in China etwas stérker als in Indien — das Motiv der Pro-
duktion vor Ort. China ist mittlerweile der wichtigste Produktionsstandort der deutschen Auto-
mobilindustrie im Ausland. Dies ist im Automobilbau der alles liberragende Hautpanlass fir ein
investives Engagement. Zum Vergleich: Im Schnitt aller Investitionsprojekte werden in China
gut 40 %, in Indien gar nicht einmal ein Viertel genannt, wenn es um das Hauptinvestitionsmo-
tiv Produktion geht.

Tab. 6.1.5: Hauptanlass fir auslandische Direktinvestitionen (ADI) in Indien und China

2003 bis 2008

- Anteile in % -
Indien China
Automobil alle ADI Automobil alle ADI
Produktion 68,0 23,9 72,0 41,6
Vertrieb und Logistik 15,8 28,9 15,1 29,7
Forschung und Entwicklung 9,5 21,6 7,1 8,3
andere 6,7 25,7 5,7 20,5

Quelle: OCO Global. - Zusammenstellung und Berechnungen des NIW.
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Entsprechend spielen Vertrieb und Logistik, die in China und Indien ansonsten fiir rund 30 %
den Anlass fiir Direktinvestitionen geben, im Automobilbau mit gut 15 % eine klar geringere
Rolle als Ublich. Dies ist das Spiegelbild der im Automobilbau klar auf Importsubstitution zielen-
den Entwicklungsstrategien der hier betrachteten Lander.
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e FuE und Innovationsaktivitdten spielen in Indien fiir Automobildirektinvestitionen in knapp 10 %
der Falle die Hauptrolle, in China sind es etwas weniger. Bei Indien zeigen sich an dieser Stelle
jedoch gravierende Unterschiede zu anderen Sektoren. Denn FuE/Innovationen geben im
Schnitt aller Direktinvestitionen fiir gut 20 % den Hauptanlass fiir ein Engagement von auslén-
dischen Unternehmen; es scheint aus dieser Sicht gar fast genauso wichtig zu sein wie die Pro-
duktion. Dies hat vor allem mit dem hohen Ausbildungsstand und der wissenschaftlichen Leis-
tungsfahigkeit Indiens auf den Feldern Elektronik, Nachrichtentechnik, Biotechnologie/Chemie
in der offentlichen Forschung sowie an Hochschulen zu tun, die in Indien immer noch drei Vier-
tel der gesamten gesellschaftlichen FuE-Kapazitdten ausmachen. Auf Automobil-FUE hat diese
Struktur jedoch noch nicht in dem MaBe ausgestrahlt, dass sie ausldandischen Investoren be-
sondere Anreize gibt.

6.2 FuE-Aktivitaten der deutschen Automobilindustrie

Auch aus jingeren FuE-Erhebungen - eine Zusammenstellung von FuE-Daten im internationalen
Vergleich ist leider nur mit gréBeren Zeitverzégerungen moglich - wird deutlich, dass der Automo-
bilbau die FuE-Aktivitaten in Deutschland weiterhin maBgeblich beflligeln wird. Darauf deuten je-
denfalls die aus den Unternehmen bekannt gegebenen FuE-Plandaten fiir 2008 und 2009 hin
(Abb. 6.2.1). Ein starker Impuls fiir diese Gberdurchschnittlich hohe Ausweitung der FUE-Ausgaben
ist in diesem Zusammenhang dem Ressourcen-, Umwelt- und Klimaschutz (Biokraftstoffe, Elektro-
mobil, Brennstoffzelle, Gasantrieb, Hybridmotor) sowie Bemihungen um mehr Verkehrssicherheit
zuzuschreiben. Dass die Plandaten 2008/2009 auch in diesem Umfang umgesetzt werden, ist ange-
sichts der scharfen Rezession nicht sehr wahrscheinlich. Allerdings diirfte der Automobilbau seine
innerhalb des deutschen Innovationssystems sehr starke FuE-Position im Vergleich zu anderen
Branchen klar halten kdnnen; ob er jedoch seinen FuE-Dynamikvorsprung halten oder ausbauen
kann, ist hingegen nicht sicher.

Die Expansion der FuE-Ausgaben hat in der deutschen Automobilindustrie allerdings nicht mit dem
starken Zuwachs beim Umsatz mithalten kénnen, d. h. die FuE-Intensitdt, die auch bei langfristig
orientiertem und stabilem FuE-Verhalten zyklischen Schwankungen ausgesetzt ist, hat leicht abge-
nommen - wie in der deutschen Wirtschaft insgesamt auch (Abb. 6.2.2).

Trotz seiner volumenmaBig kraftigen FUuE-Aktivitdten steht der Automobilbau selbst in Deutschland
nicht an der Spitze derjenigen Branchen, die - gemessen am Umsatz - besonders aufwdndig FUE
betreiben (,Spitzentechnikbereiche"). Davor rangieren die Pharmazeutische Industrie, der Luft- und
Raumfahrzeugbau, der Instrumentenbau, Elektronik/Nachrichtentechnik und der Computerbau
(Abb. 6.2.3). Der Automobilbau zéhlt jedoch neben der Pharmazeutischen Industrie, der Rund-
funk-/Fernsehgerateindustrie sowie dem Instrumentenbau zu den wenigen Branchen in Deutsch-
land, die Uber eine langere Sicht betrachtet ihre FUE-Ausgaben stdrker haben steigern kénnen als
den Umsatz. In etlichen anderen, traditionell flir FUE und Innovationen, fiir internationale Wettbe-
werbsfahigkeit, fir Wachstum und Beschéftigung wichtigen Branchen Deutschlands (Chemie, Ma-
schinenbau, Elektro, Bahnindustrie) ist dies im vergangenen Jahrzehnt nicht mehr gelungen.
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Abb. 6.2.1: Entwicklung der FUE-Gesamtaufwendungen der Unternehmen in Deutschland
1995 bis 2009

- 1995=100 -

300
280

260 /
240 /\/

220

200 g
180 / 2~ Automobilbau
/ / Verarbeitende Industrie
160 T < = - = Wirtschaft insgesamt
L~
-’

140 Z
/ J
120 s,

100

'95 '97 '99 ‘01 '03 '05 ‘07 '08* 09*
Halblogarithmische Darstellung.

*) Planangaben vom Sommer 2008.

Quelle: WSV. — Berechnungen des NIW.

Abb. 6.2.2: FuE-Intensitat des deutschen Automobilbaus 1995 bis 2007
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Quelle: WSV, Datenreport (versch. Jgge.). - Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1. - Berechnungen des NIW.
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Abb. 6.2.3: FuE-Gesamtaufwendungen in % des Umsatzes aus eigenen Erzeugnissen
1995, 1999, 2003 und 2007
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Quelle: WSV. - StaBuA, FS 4, Reihe 4.1.1 und 4.3. - Berechnungen des NIW.

Die Automobilindustrie zahlt zu den Vorreitern der Globalisierung, entsprechend ist das Engagement
deutscher Unternehmen im Ausland sowie das Engagement von auslandischen Unternehmen (ge-
messen an der Beteiligung am Kapitalstock) Uberdurchschnittlich stark ausgepragt (Abschnitt 5).
Dies gilt jedoch nur eingeschrankt fiir die Beteiligung an FuE-Kapazitdten (Abb. 6.2.4). So betrug im
Jahr 2005 der Anteil der von deutschen Unternehmen im Ausland getdtigten FUE-Ausgaben an den
globalen FuE-Aktivitdten bei steigendem Trend 26 %, in der Verarbeitenden Industrie insgesamt
waren es hingegen mit 31 % etwas mehr - bei ebenfalls steigendem Trend. Andererseits haben
auslandische Unternehmen ihre Beteiligung an den FuE-Aktivitdten im deutschen Automobilbau
nicht in dem Tempo ausgeweitet, in dem dies deutsche Unternehmen am FuE-Standort Deutschland
getan haben. Ihr Anteil ist auf 15 % gesunken, in der Industrie insgesamt belduft sich der Anteil
seit Jahren auf rund 27 %. Dennoch sind die in Deutschland forschenden ausléndischen Unter-
nehmen flr das Innovationspotenzial im Automobilbau ein Gewinn, weil sie dies mit einer etwas
héheren Intensitat tun.*

% Der FuE-Personalanteil an den Beschaftigten ist mit 13,3 % hoher als das der einheimischen Unternehmen (11,9 %).
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Abb. 6.2.4.: Internationalisierung von FUE im Automobilbau Deutschlands 1997 bis 2005

Anteil der im Ausland getatigen FUE-Aufwendungen Anteil auslandischer Unternehmen an den
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*) Nicht vorhanden.
Quelle: Belitz (2004, 2008). - WSV. - Zusammenstellung, Schatzungen und Berechnungen des NIW.

FuE-Aktivitdten konzentrieren sich im Automobilbau zu 98 % auf GroBunternehmen mit 1.000 und
mehr Beschaftigten (Abb. 6.2.5 und Tab. 6.2.1), in der Verarbeitenden Industrie insgesamt sind es
gut 80 %. Von der Finanzierungsseite her betrachtet fallt auf, dass der Sektor ,Ausland" (auslandi-
sche Unternehmen und supranationale Organisationen) trotz der hohen kapitalmaBigen Verflech-
tung der Automobilindustrie mit dem Ausland bei der FuE-Finanzierung zwar zunehmend, jedoch
immer noch relativ wenig in Erscheinung tritt. Vernachlassigbar ist der Finanzierungsbeitrag des
Staates zu FuE in der deutschen Automobilindustrie.

Abb. 6.2.5.: FuE-Gesamtaufwendungen des deutschen Automobilbaus nach Unterneh-
mensgréBenklassen 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.3 (versch. Jgge.). - WSV, Datenreport (versch. Jgge.). - Berechnungen des
NIW.

104



AUTOMOBILINDUSTRIE

Tab. 6.2.1: FuE-Indikatoren des deutschen Automobilbaus im Vergleich
- 1995 bis 2007 -

Automobilbau Verarbeitende Industrie
Merkmal 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007|1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007
FuE-Gesamtaufwendungen in % des
Umsatzes aus eigenen Erzeugnissen 59 59 67 67 74 64 59 32 33 35 36 38 34 32

FuE-Personal (vollzeit) in % der Beschéftigten 74 79 89 88 9,7 10,2 10,3] 40 42 43 42 43 44 45

Anteil der Gro3unternehmen an den
gesamten FUE-Aufwendungen in % 97,5 98,0 97,9 97,3 98,1 98,1 98,1| 82,8 82,0 84,4 83,2 84,3 83,3 81,0

Anteil an der FUE-Finanzierung in %
Staat 0,8 * 06 05 04 * 03] 63 71 59 32 30 28 26
Ausland * * 02 02 * 19 32 21 38 28 31 24 33 38

FuE-Kostenstruktur in %

Personalausgaben 48,5 47,0 40,1 39,3 40,9 451 41,2| 54,0 53,7 49,9 479 47,1 47,8 47,1
Sachmittel 31,7 27,9 28,6 29,4 28,0 22,5 28,6( 30,5 27,4 27,8 28,3 27,2 24,9 26,8
Investitionen 45 49 68 55 51 54 48| 57 60 71 65 69 64 61
externe Auftrage 15,3 20,2 23,9 258 26,0 270 254 98 12,9 151 17,3 18,8 21,0 20,0
Personalstruktur
Wissenschaftler und Ingenieure 40,3 40,0 43,1 48,9 57,4 59,3 59,7| 45,1 45,2 47,5 50,1 53,3 53,7 52,8
Techniker 23,7 23,3 22,8 18,9 16,9 21,0 18,2 28,0 28,4 26,9 24,9 24,3 26,0 27,1
sonstiges Personal 36,0 36,7 34,1 32,1 256 19,7 22,1 26,9 26,5 25,6 25,0 22,4 20,3 20,1

Anteile der Auftragnehmer in externer

FUuE in %
Wirtschaft Inland 69 68 79 78 77,2 757 77,0|60,6 66,2 70,7 73,1 63,0 60,5 59,8
Hochschulen 45 68 64104 71 50 52 92 102 94
auBeruniversitare Einrichtungen 20 11 * 4 30 31 16| 94 57 44 41 4,7 105 95
sonstige o5 06 22| 32 20 14 08 06 08 17
Ausland 11 21 * 17 14,8 13,8 12,8| 16,5 19,0 18,6 16,9 22,6 18,1 195

Anteil auslandischer Unternehmen an
den FuE-Aufwendungen in % 21 17 17 * 15 15 17 18 19 27 27 27

Anteil der FUE-Aufwendungen im Ausland
an den weltweiten FUE-Aufwendungen in % * 15 23 * 21 26 23 23 26 36 30 31

Quelle: WSV, Datenreport (versch. Jgge.) sowie unveréffentlichte Angaben. — Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1. -
Angaben des DIW. - Zusammenstellung, Schatzungen und Berechnungen des NIW.

Bei der Struktur der FuE-Ausgaben nach Ausgabenarten sind im Automobilbau zwei Positionen in
ihrer Entwicklung besonders auffallig: Zum einen ist der Personalkostenanteil zundchst recht kraftig
in die Hohe geschnellt; jlingst hat jedoch der Einsatz von Sachmitteln (Klimaschutz) wieder an Ge-
wicht gewonnen. Zum anderen hat es einen raschen Anstieg der externen FuE-Aufwendungen,
d. h. der Vergabe von FuE-Auftragen an Unternehmen oder Institute im In- und Ausland, gegeben.
Dies hat zu einer sehr starken Zunahme der FUE-Gesamtaufwendungen gefiihrt; die internen FuE-
Aufwendungen haben sich bei weitem nicht so dynamisch entwickelt. Uber ein Viertel der FuE-
Aktivitaten werden seit Jahren auBerhalb des eigenen Unternehmens bei Kooperationspartnern,
spezialisierten Dienstleistungsanbietern, zu mehr als zwei Dritteln jedoch mit verbundenen Unter-
nehmen durchgefiihrt: Angesichts knapper werdender FUE-Ressourcen und angesichts des starken
Konkurrenzdrucks missen die FUE-Mittel mdglichst effizient eingesetzt werden; hierzu gehért auch
eine Intensivierung der FuE-Arbeitsteilung. Gut drei Viertel der ,externen™ FuE-Aufwendungen ent-
fallen auf die Wirtschaft im Inland, rund 10 % auf Hochschulen und auBeruniversitdare FuE-
Einrichtungen im Inland und 13 % auf das Ausland. Erfahrungsgemas flieBt davon gut ein Drittel in
den Sektor Wissenschaft/Forschung und an Wirtschaftsunternehmen, zwei Drittel der FuE-
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Auslandsauftrage werden jedoch an verbundene Unternehmen im Konzernverbund vergeben.*
Besonders dynamisch haben sich in jingster Zeit wieder die FUE-Beziehungen zu wissenschaftlichen
Einrichtungen im Inland entwickelt, auch wenn diese Beziehungen natiirlich nicht so intensiv sind
wie die zur Ubrigen Wirtschaft.

Die FuE-Prozesse sind im Automobilbau sehr viel starker auf Wissenschaftler und Ingenieure (knapp
60 %) angewiesen als in der Ubrigen Wirtschaft (54 %). Zudem ist die Akademisierung des FuE-
Personals sehr stark beschleunigt worden: Mitte der 90er Jahre lag die FuE-Akademikerquote im
Automobilbau noch bei 40 %, in der Verarbeitenden Industrie insgesamt hingegen bereits bei
45 %. Von der starken Ausweitung des FuE-Personals im Automobilbau geht bei gleichzeitiger Aka-
demisierung der FuE-Prozesse also ein starker Nachfragesog auf den Arbeitsmarkt fiir Hochqualifi-
Zierte aus.

Die Produktionsprozesse im Automobilbau stellen recht unterschiedliche Anforderungen an den FuE-
Einsatz: Quantitativ wird seine hohe FuE-Intensitdt natiirlich vor allem durch die Kraftwagenherstel-
ler determiniert, wobei sich allerdings sowohl beim FuE-Ausgabenanteil am Umsatz als auch beim
FuE-Personalanteil an den Beschéftigten die Zulieferer immer starker in den Vordergrund gescho-
ben haben (Tab. 6.2.2): Sie setzen gemessen am Umsatz mittlerweile deutlich mehr FuE-Mittel ein
als die Kfz-Hersteller. In der Regel sind die Unternehmen im Zulieferbereich jeweils hoch speziali-
siert. Der Status der Zulieferer reicht vom ,Systemlieferanten®™ bis zum Hersteller leicht austausch-
barer und substituierbarer Teile mit entsprechenden Konsequenzen fiir die Stellung und Position der
Unternehmen im Verhaltnis zu den Endprodukteherstellern im Kraftwagenbau. Dabei haben Sys-
temlieferanten stark an Bedeutung gewonnen, da die OEMs nicht nur einfache Teile, sondern um-
fassende Komponenten an ihre Zulieferer vergeben. Diese fiihren daher auch einen groBen Teil der
FUE in Zusammenarbeit mit den Automobilherstellern selbst durch.*®

Klar unterhalb des Durchschnitts der Verarbeitenden Industrie ist hingegen - zudem mit einer Ten-
denz nach unten - die FuE-Intensitat der Hersteller von Karosserien, Aufbauten und Anhdngern
einzustufen. Unter den eng mit dem Automobilbau verbundenen Industrien hat die FUE-Intensitat in
der Reifenindustrie stark zugenommen. Die Reifenindustrie ist ebenso zur Gruppe der ,forschungs-
intensiven Industrien** zu z3hlen wie Autobatterien und Kfz-Elektrik. Dennoch ist der Abstand die-
ser Industrien zur Automobilindustrie im engeren Sinne bei FUE recht hoch. Zu berlicksichtigen ist
allerdings, dass die in Tab. 6.2.2. ausgewiesenen elektrischen Ausristungen nicht nur die Kfz-
Elektrik, sondern auch den wenig forschungsintensiven Bereich der sonstigen elektrischen Ausris-
tungen enthalten.

Y Es st fraglich, ob die Unternehmen die innerhalb der eigenen Gruppe vergebenen FuE-Auftrage als ,externe" FuE-

Aufwendungen ansehen.
Wolters (1998).
Vgl. Legler, Frietsch (2006).

48
49
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Tab. 6.2.2: FuE-Intensitaten der deutschen Automobilwirtschaft nach Sparten
- 1999 bis 2007 -

FuE-Gesamtaufwendungen in % des FuE-Personal (vollzeit)
Umsatzes aus eigenen Erzeugnissen in % der Beschaftigten
Sparte 1999 2001 2003 2005 2007 1999 2001 2003 2005 2007
Kraftwagen u. Kraftwagenmotoren 6,9 6,8 7,5 6,2 57 9,2 9,0 9,9 10,5 10,8
Karosserien, Aufbauten und Anhanger 2,4 3,5 3,2 2,3 1,7 2,8 3,2 2,8 2,5 2,5
Teile und Zubehor fur Kraftwagen 6,7 6,8 7,9 7.4 7,0 9,3 9,1 10,1 10,4 10,5
Automobilbau 6,7 6,7 7,4 6,4 5,9 8,9 8,8 9,7 10,2 10,3
nachrichtlich
Gummiwaren 2,5 3,0 2,7 3,0 3,9 3,2 3,4 3,5 3,8 55
Akkumulatoren, Batterien 29 2,1 2,6 1,8 1,8 4,5 3,2 4,0 4,2 5,4
elektrische Ausristungen a.n.g. 1,5 1,6 1,8 1,8 1,7 2,8 2,8 2,6 2,9 3,1

Quelle: WSV, Datenreport (versch. Jgge.) sowie unverdffentlichte Angaben. - Statistisches Bundesamt, versch. FS des Produzieren-
den Gewerbes. - Berechnungen und Schatzungen des NIW.

6.3 FuE- und Innovationsimpulse aus der Automobilindustrie in Deutschland

Mit Blick auf das deutsche Innovationssystem resultiert eine zentrale Bedeutung der Automobil-
industrie aus ihrer Verflechtung mit der (ibrigen Wirtschaft. Als iberdurchschnittlich forschungsin-
tensiv produzierende Branche nimmt sie einerseits Technologie-Inputs aus ihren Zulieferbranchen
auf, setzt sie in technologisch anspruchsvolle Produkte um und stellt sie ihren Kunden zur Verfii-
gung. Dieser Rolle im Wissens- und Technologietransfer wird in Abschnitt 6.3.2 nachgegangen.
Andererseits liefert sie ihren Kunden und Zulieferbranchen selbst vielfdltige AnstoBe fiir Innovatio-
nen und fordert oftmals auch technologischen Fortschritt bei den Zulieferern direkt ein, gehort also
zu den Branchen, von denen sehr vielfaltige Innovationsimpulse ausgehen (Abschnitt 6.3.1).

6.3.1 Innovationsimpulse

Die Bedeutung der Automobilindustrie als AnstoBgeber von Innovationen in anderen Branchen wird
Uber ihren Beitrag zu den Produkt- und Prozessinnovationen, die von Unternehmen aus den unter-
schiedlichsten Branchen der deutschen Wirtschaft eingefiihrt wurden, gemessen. Hierflir wurden im
Mannheimer Innovationspanel (MIP) 1999 und 2003 Produkt- und Prozessinnovatoren nach den
unverzichtbaren Auslésern ihrer Innovationen (,,Innovationsquellen") gefragt, ohne die eine erfolg-
reiche Einflihrung der Innovationen nicht méglich gewesen ware. Dabei wurden sowohl die Kun-
den- als auch die Lieferantenbranchen, aus denen diese Impulse kamen, erfasst. Die Bedeutung
der Impulsgeber wird am ,Innovationserfolg" gemessen, der jeweils aus den InnovationsanstéBen
resultiert: Fir Produktinnovationen ist dies der Umsatz mit neuen Produkten, die von einer be-
stimmten Quelle angestoBen wurden. Fir Prozessinnovationen werden die Kosten, die mit Hilfe von
neuen Verfahren eingespart werden konnten, den jeweils ausschlaggebenden Innovationsquellen
zugeordnet.

Der Automobilbau nimmt in zweifacher Sicht eine ,Schliisselposition"*® ein (Tab. 6.3.1).

e Erstens ist er der mit Abstand wichtigste Impulsgeber fiir Innovationen in anderen Branchen.
15 % aller brancheniibergreifenden Produktinnovationsimpulse und sogar 22,7 % aller Prozess-
innovationsimpulse, die zwischen Branchen weitergegeben wurden, haben in der Automobilin-
dustrie ihren Ausgangspunkt.

050 \WeiB (2000).
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Zweitens (ibt der Automobilbau diese zentrale Rolle im Innovationssystem in erster Linie in
seiner Funktion als Kunde aus, d. h. als Nachfrager von Materialien, Technologien und Dienst-
leistungen. Dies ist bei Produktinnovationen nicht weiter verwunderlich, entfallen doch auf den
Automobilbau rund 10 % der gesamten Nachfrage nach Vorleistungen. Und mit jedem Zukauf
von Waren und Dienstleistungen ergibt sich im Prinzip die Mdglichkeit, den eigenen Lieferanten
Anforderungen an Produkteigenschaften und Anregungen fiir mégliche Produktverbesserungen
zu Ubermitteln.

Erstaunlich ist dagegen die herausgehobene Rolle des Automobilbaus als AnstoBgeber fiir Pro-
zessinnovationen. Er ist die mit weitem Abstand wichtigste Branche, die bei den eigenen Kun-
den Verbesserungen in der Produktionstechnik anst6Bt. Hierin spiegelt sich einerseits die hohe
Anforderung des Automobilbaus an die Qualitat und Kosteneffizienz der Vorprodukte. Da der
Beitrag der einzelnen Branchen mit dem in den innovierenden Branchen erzielten Innovations-
erfolgen gewichtet ist, bedeutet das Ergebnis jedoch auch, dass die Prozessinnovationsimpulse
des Automobilbaus in besonders hohem AusmalB zu Kostensenkungen beitragen. Der Automo-
bilbau kann insofern auch als eine ,Effizienzsteigerungsmaschine® fiir die deutsche Volkswirt-
schaft betrachtet werden, die in ihrer Bedeutung an den Maschinenbau — d. h. jener Branche,
der traditionell die Aufgabe zukommt, Produktionsverbesserungen zu entwickeln und zu
verbreiten — herankommt bzw. ihn sogar Gbertrifft.

Tab. 6.3.1: Verteilung der Innovationsimpulse fir Produkt- und Prozessinnovationen in

der deutschen Wirtschaft nach impulsgebenden Sektoren (in %)

Produktinnovationen Prozessinnovationen
insge- davon als insge- davon als
Innovationsimpulse gebender Sektor samt Kunde Lieferant [ samt Kunde Lieferant
Automobilbau 12,8 12,1 0,7 23,7 22,3 1,4
Maschinenbau 6,7 53 14 21,2 2,6 18,6
EDV-Dienstleistungen 3,4 0,8 2,6 8,7 0,8 8,0
Chemieindustrie 3,3 15 1,8 6,7 1,7 5,0
Elektronik/Medientechnik 3,5 1,1 2,4 6,5 0,1 6,4
Transportgewerbe 8,7 8,4 0,4 0,7 0,3 0,4
Baugewerbe 5,5 5,4 0,0 1,5 0,6 0,9
Elektrotechnik 2,4 1,7 0,7 4,4 0,3 4,1
Energie- und Wasserversorgung 5,6 5,5 0,0 0,7 0,6 0,1
Einzelhandel 54 5,2 0,1 0,6 0,5 0,1
Méobelindustrie 1,0 0,9 0,0 4,3 4,1 0,2
Computerindustrie 1,7 0,4 1,3 3,2 0,1 3,0
Instrumententechnik 1,2 0,8 0,4 3,7 0,5 3,2
Verlags- und Druckgewerbe 3,7 3,6 0,1 0,5 0,5 0,1
Sonstige Branchen 21,4 17,3 4,1 11,9 4,0 7,9
Gebietskorperschaften 2,6 2,6 0,0 0,4 0,3 0,0
Haushalte 11,2 11,2 0,0 1,4 1,4 0,0
Gesamt 100,0 83,9 16,1 100,0 40,8 59,2

Innovationsimpulse sind gewichtet mit dem Innovationserfolg, der mit den aus der jeweiligen Branche angestoBenen Innovationen
erzielt wurde. Produktinnovationserfolg wird am Umsatz mit neuen Produkten, Prozessinnovationserfolg an den Kosteneinsparungen
durch neue Verfahren gemessen. Ohne brancheninterne Innovationsimpulse, gewichteter Mittelwert fiir Innovationen, die 1996-1998
bzw. 2000-2002 durch Unternehmen in Deutschland eingefiihrt wurden.

Quelle: ZEW, Mannheimer Innovationspanel, Befragungen 1999 und 2003 - Berechnungen des ZEW.

6.3.2 Inkorporierte FUE

Die Automobilindustrie nimmt eine ganz spezifische Rolle ein: Als Hersteller von langlebigen Kon-
sum- und Investitionsgtitern steht sie auf der einen Seite zwischen den technologischen Mdglichkei-
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ten einer Vielzahl von Material- und Technologielieferanten. Auf der anderen Seite muss sie den
Anforderungen einer sehr heterogenen Gruppe von Kunden, die von Haushalten mit unterschiedli-
cher sozio-6konomischer Stellung tber Transportunternehmen bis hin zu verschiedenen kommer-
ziellen Nutzern von Personenkraftwagen reichen, gerecht werden. Insbesondere die OEMs sind
dabei eine Art Intermedidr, indem sie Nachfrageanforderungen und Markttrends in neue Produkte
und hierfiir notwendige neue Produktionsprozesse - unter Einsatz umfangreicher eigener FuE-
Kapazitaten — umsetzen und gleichzeitig gegeniiber ihren Zulieferern Technologieanforderungen
definieren oder zumindest die geforderte Innovationsrichtung und die FuE-Erfordernisse kommuni-
zieren.

Quantifizieren lasst sich der ,Wissens- und Technologietransfer® zwischen den Branchen (iber das
Konzept der ,inkorporierten FUE": Mit der Lieferung von Produkten und Dienstleistungen stellt jede
Branche ihren Kunden auch die Ergebnisse der eigenen FuE-Anstrengungen zur Verfiigung. Diese in
den Lieferungen enthaltenen FuE-Ausgaben ist damit ein Indikator fiir den Umfang der innovativen
Vorleistungen einer Branche und fiir den Wissens- und Technologietransfer zwischen Sektoren. Zur
Charakterisierung der Position des Automobilbaus im deutschen Innovationssystem werden seine
Lieferungen von Vorprodukten, Dienstleistungen und Investitionsgiitern sowie die Importe von Au-
tomobilwaren nach den empfangenden Branchen mit ihrem FUE-Anteil am Umsatz gewichtet> und
summiert.

Aus dem Automobilbau stammt (iber ein Viertel der so gemessenen inkorporierten FUE-Lieferungen
in Deutschland (Tab. 6.3.2). Dieser Anteil spiegelt im Wesentlichen den hohen Anteil der Automobil-
industrie an den gesamten FuE-Aufwendungen der gewerblichen Wirtschaft wider. Was aus Sicht
des Innovationssystems interessanter ist, sind die Beitrage, die der Automobilbau fiir die einzelnen
Empfangergruppen leistet.

e Da der Automobilbau kaum Produkte an andere produzierende Sektoren liefert, ist hier sein
Beitrag zum Wissens- und Technologietransfer (ber die Vorleistungsverflechtung mit 1,8 % au-
Berst gering. Wichtige Technologielieferanten sind hier die Chemieindustrie, der Maschinenbau,
die Elektronik und Medientechnik sowie die Elektrotechnik. Der Dienstleistungssektor erhalt
ebenfalls nur recht wenig Technologie-Input aus dem Automobilbau.

e Dagegen stammt annahernd die Halfte der FuE-Vorleistungen, die in Konsumwaren enthalten
sind, aus der Automobilindustrie.

¢ Die Automobilindustrie exportiert des Weiteren in auBergewdhnlich hohem Umfang technologi-
sches Wissen Uber seine Warenlieferungen an das Ausland. Die in den aus Deutschland expor-
tierten Waren und Dienstleistungen im Durchschnitt enthaltene FuE-Vorleistung stammt zu fast
einem Drittel aus dem Automobilbau. Dies unterstreicht die herausragende Stellung dieses Sek-
tors als Technologieexporteur.

>t Inkorporierte FUE liber brancheninterne Vorleistungen werden nicht beriicksichtigt.

109



AUTOMOBILINDUSTRIE

Tab. 6.3.2: ,Inkorporierte FUE": Beitrag ausgewahlter Sektoren zur Versorgung
anderer Branchen mit FUE-Vorleistungen (in %)

FuE empfangender Sektor
Produktion Dienstleis- Konsu- Export Gesamt

tungen menten
FuE liefernder Sektor (inkl. Staat)
Automobilbau 18 3,3 44,0 31,2 24,1
Pharmaindustrie 0,5 24,1 15,3 11,9 12,6
Elektronik/Medientechnik 14,9 8,3 55 11,4 10,7
Maschinenbau 14,7 3,0 3,0 10,4 9,0
Instrumententechnik 4,9 10,6 51 7.2 7,1
Schienen-/Schiffs-/Flugzeugbau 0,0 11,8 4,1 8,1 7,1
Chemieindustrie 15,2 11 3,2 6,9 6,7
Computer-/Biiromaschinenbau 3,8 6,2 2,2 3,7 3,9
EDV-Dienste 53 12,9 0,8 1,3 3,6
Elektrotechnik 10,8 0,7 0,5 2,7 3,3
FuE-Dienste 57 9,8 0,0 1,2 3,0
Gummi-/Kunststoffverarbeitung 51 0,5 0,5 1,2 1,6
Unternehmensdienste 3.2 31 2,0 0,2 1,3
Metallbearbeitung 4,3 0,3 0,4 0,5 1,0
Alle anderen Sektoren 9,8 4.3 13,6 2,2 49

Ohne FuE-Vorleistungen aus 6ffentlichen Forschungseinrichtungen und ohne brancheninterne FuE-Vorleistungen.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 18, Reihe 2 (2005) - OECD, ANBERD, STAN — Berechnungen des ZEW und NIW.
6.4 Technologische Erfindungen und Technologieportfolios

6.4.1 Zur Aussagekraft von Patentindikatoren

Die Investitionen der Unternehmen in FuE zielen auf die Hervorbringung neuer Technologien und
deren Anwendung in neuen oder verbesserten Produkten und Prozessen ab. Ein wichtiger Schritt
auf dem Weg von FuE zur erfolgreichen Einfiihrung von Innovationen ist oftmals die Hervorbrin-
gung von neuem technischem Wissen in Form von technischen Erfindungen, die man als Outputin-
dikator fur den Erfolg von FuE-Prozessen betrachten kann.

Das AusmalB der Erfindungstatigkeit wiederum wird vielfach Uber die Anzahl der angemeldeten Pa-
tente genahert. Denn Unternehmen kdnnen sich marktrelevante technische Erfindungen vor der
Verwendung durch Dritte mit Hilfe von Patenten schiitzen lassen. Bei 6konomischen Analysen auf
der Basis von Patentdaten ist allerdings eine Reihe von Einschrankungen zu beachten:

e Da die Beanspruchung eines Patentschutzes zeit- und kostenaufwendig ist und gleichzeitig eine
gewisse Offenlegung der grundlegenden technischen Prinzipien und Lésungswege erfordert,
werden nicht alle technischen Erfindungen zum Patent angemeldet. Zum einen werden tenden-
ziell 6konomisch als wenig wertvoll erachtete Erfindungen nicht angemeldet. Zum anderen wer-
den aber auch solche Erfindungen durch Geheimhaltungsstrategien geschiitzt, von denen Wett-
bewerber mdglicherweise entscheidendes technologisches Wissen fiir ihre eigenen FuE-
Anstrengungen herausziehen kénnten. Dariiber hinaus kénnen auch strategische Uberlegungen
fiur die Entscheidung zu Patentanmeldungen eine Rolle spielen, wenn etwa bestimmte Erfin-
dungen es erlauben, technologische Entwicklungen von Wettbewerbern zu blockieren.

¢ Nicht das gesamte fir Innovationen relevante neue technologische Wissen kann patentiert
werden, sodass ein Teil der FUE-Ergebnisse nicht liber Patentanmeldungen gemessen werden
kann.
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e Da der Patentschutz jeweils auf das Territorium, fiir die eine Patentbehdrde zustandig ist, be-
schrankt ist, miissen Unternehmen (iber den regionalen Geltungsbereich des angestrebten Pa-
tentschutzes entscheiden. So kann die Anmeldung ein und derselben technischen Erfindung zu
einer unterschiedlichen Anzahl von einzelnen Patentanmeldungen an unterschiedlichen Patent-
amtern fiihren, da sich die Anmeldevoraussetzungen und —modalitdten zwischen den Patentam-
tern unterscheiden. Unter manchen Patentgesetzen sind konkrete Erfindungen patentierbar, un-
ter anderen nicht. Dies erschwert den Vergleich von Patentanmeldezahlen an einzelnen Patent-
amtern erheblich.

e Die Entscheidung Uber den regionalen Geltungsbereich eines Patents hangt dariiber hinaus
stark von den Vermarktungs- und Wettbewerbsbedingungen fiir die Produkte, die auf der ent-
sprechenden Erfindung beruhen, ab. Unternehmen, die in bestimmten regionalen Markten mit
den entsprechenden Produkten gar nicht aktiv werden mdchten, werden dort auch nicht um Pa-
tentschutz suchen. Dadurch wirken Vermarktungsstrategien, die regionalen Absatzausrichtung
und die Marktdynamik auf das Patentanmeldeverhalten.

Patentanmeldungen werden nicht nach Produktmarkten (wie z. B. Automobilen) klassifiziert, son-
dern nach Technologiefeldern. Dies erschwert eine Analyse der Patentstatistik nach Sektoren. Eine
Vorgangsweise flir eine sektorale Analyse von Patentdaten ware die Zuordnung der patentanmel-
denden Unternehmen zu Sektoren und die Zahlung der Patentanmeldungen der Unternehmen,
die einem bestimmten Sektor zugeordnet sind (Abschnitt 6.4.2), eine andere ist die Verwendung
einer Konkordanztabelle, die Technologiefelder mit Sektoren verbindet. Diese Vorgehensweise wur-
de bei der Analyse von Landern, also letztlich von Automobil-FuE-Standorten gewahlt (Ab-
schnitt 6.4.1).

6.4.2 Patentaufkommen und Patentdynamik

Messkonzept Triadepatente

Um die Patentaktivitdten einzelner Lander im Bereich des Automobilbaus zu untersuchen, wird wie
folgt vorgegangen:

e Betrachtet werden nur Patentanmeldungen, die in allen drei groBen Automobilmarktregionen
(USA, EU, Japan) angemeldet wurden (, Triadepatente™). Konkret heiBt dies, dass nur Patente
in die Analyse einbezogen werden, die sowohl am US-Patentamt, als auch am Europaischen
Patentamt (EPA) und am japanischen Patentamt oder die (iber das PCT-Verfahren bei der
World Intellectual Property Organisation (WIPO) in Genf angemeldet wurden.>

e Um sicher zu stellen, dass eine konkrete Erfindung auch nur durch eine Patentanmeldung in
den Daten reprasentiert ist, werden einzelne Patentanmeldungen zu einer , Patentfamilie™ zu-
sammengefiihrt.

e Das Herkunftsland einer Patentanmeldung wird lber das Land des Erfinders ermittelt, also
Uber den FuE-Standort, nicht (iber den Hauptsitz des Unternehmens bzw. den Sitz der anmel-

52 De facto bedeutet dies, dass aus der Sicht der einzelnen Erfindungen jeweils immer unterschiedliche Regionen (Markte),

in denen Schutzrechte beansprucht werden, bestimmen kénnen, ob ein Patent als ,weltmarktrelevant® gewertet wird
oder nicht. So ,nitzt" fiir diese Analyse eine EPA-Anmeldung dann nichts, wenn nicht gleichzeitig in den USA und Japan
gemeldet wird. Der Markt, an dem das geringste Interesse besteht, bestimmt somit auch, ob ein Patent als weltmarktre-
levant eingestuft wird. Aus deutscher Sicht sind es angesichts der gewaltigen Bedeutung des europdischen Marktes stets
Japan oder die USA, die in dieser Hinsicht prohibitiv sind. Aus japanischer Sicht ist dies bspw. stets Europa. Die Abhan-
gigkeit der Patentindikatoren von der Exportorientierung der Volkswirtschaften wird somit deutlich.
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denden Einheit. Insofern kénnen die (regionale) Entstehung und die (globale) Nutzungsmdog-
lichkeit der Erfindung stark auseinanderklaffen.>?

e Patente im Automobilbau werden iiber eine Konkordanztabelle® identifiziert, die bestimmte
Technologiefelder dem Automobilbau zuweist. Dabei handelt es sich um 30 einzelne 4-Steller
der International Patentklassifikation (IPC), die im Wesentlichen die allgemeine Kraftfahrzeug-
technik, die Kraftfahrzeugelektrik, die automotive Antriebstechnik (Motor- und Getriebetechnik)
und Teile der automotiven Mess- und Regeltechnik umfassen. Technikfelder, die sich auf ein-
zelne Automobilkomponenten wie Rader, Karosserien, Innenraumausstattung, Kommunikations-
technik oder elektronische Steuer- und Regeltechnik beziehen, sind dabei nicht erfasst (vgl.
auch Abschnitt 6.4.2 zu den Technologieportfolios von Automobilunternehmen).

e Datengrundlage ist die Datenbank Patstat des EPA. Sie enthdlt alle Patentanmeldungen an na-
hezu allen nationalen Patentdmtern und am EPA sowie die Uber das PCT-Verfahren angemelde-
ten Patente. Es werden Patentanmeldungen der Jahre 1995 bis 2005 betrachtet, wobei als An-
meldejahr das Prioritdtsjahr herangezogen wird.> Insgesamt liegen den Auswertungen rund
60.000 Triadepatente im Automobilbau zugrunde.

Patentposition der Lander

Im Jahr 2005 wiesen 36 % aller Automobil-Triadepatente Erfinder aus Deutschland auf, 35 % wur-
den von Erfindern aus Japan entwickelt. Auf Erfinder aus den USA entfallen 22 % dieser Patentan-
meldungen, andere EU-Lander (auBer Deutschland) stellen einen Anteil von 9 % (davon Frankreich:
3% %), alle anderen Lander tragen nur mit 1% % zum Patentaufkommen bei.

Deutschlands Anteil an den Automobil-Triadepatenten liegt seit dem Jahr 2001 bei etwa 36 bis
37 %, nachdem er in den Jahren 1998 und 1999 sogar 42%: % erreicht hatte.®® Nach 1998 holte
Japan bei den Triadepatenten im Automobil kraftig auf und erreichte im Jahr 2004 mit 36 % den
gleichen Anteilswert wie Deutschland. Der Anteil der Automobil-Triadepatente aus den USA nahm
dagegen sukzessive von liber 30 % im Jahr 1995 auf 21 % im Jahr 2004 ab. Der Anteil anderer EU-
Lander erhdhte sich von unter 7 % (1998) auf 9 % (2005). Lénder auBerhalb der EU, der USA und
Japans spielen als Herkunftslander von Automobil-Triadepatenten faktisch keine Rolle. Dies gilt
auch fir Sudkorea, das pro Jahr nur ein bis drei Dutzend Triadepatente im Automobilbereich an-
meldet.

>3 Weist ein Patent Erfinder aus mehreren Landern auf, so wird dieses Patent jedem Erfinderland zugerechnet. Mehrfach-

zuordnungen machen je nach Jahr nur zwischen 1 und 3 % der Gesamtzahl aus.
Verwendet wurde die Zuordnung von Schmoch u. a. (2003).

Auswertungen fiir 2006 und jlingere Jahre sind nicht moglich, da aufgrund der Verzégerung zwischen Patentanmeldung
und Publikation von 18 Monaten zum Zeitpunkt des Datenbankabzugs (Herbst 2008) die Anmeldungen des Jahres 2006
noch nicht vollstandig erfasst waren.

54
55

% Dies diirfte auf eine friihzeitigere Nutzung von Patentanmeldungen (ber das PCT-Verfahren durch deutsche Automobil-

bauunternehmen zurtckzufiihren sein, offensichtlich hat sich das Patentierverhalten geédndert.
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Abb. 6.4.1: Anteil einzelner Lander/Regionen an den Triadepatenten im Automobilbau
1995 bis 2005 (in %)
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Quelle: Eurostat, Patstat. — Berechnungen des ZEW.

Die flihrende Stellung Deutschlands bei den Triadepatenten zeigt in erster Linie die enorm starke
Ausrichtung des deutschen Automobilbaus auf den Weltmarkt — nicht nur in Europa, sondern vor
allem auch in Ubersee - sowie eine breite Nutzung neuer Technologien in allen Automobilsegmen-
ten. Er verfolgt einen globalen Ansatz, bei dem Innovationen und Technologien in gleicher oder
sehr dhnlicher Weise in allen regionalen Absatzmérkten angeboten werden und daher auch weltweit
geschitzt werden. Dabei kommt den deutschen Herstellern die Lead-Markt-Funktion des deutschen
Absatzmarktes, insbesondere im Premiumsegment, zugute (vgl. Abschnitt 7): Da die in Deutschland
entwickelten Innovationsdesigns den Geschmack der Nachfrager in verschiedenen Weltregionen
gleichermaBen treffen, lassen sich die Innovationen auch ohne lokale technische Anpassungen
weltweit absetzen.

Die Automobilhersteller anderer Lander beschranken sich zum einen stérker auf bestimmte Absatz-
regionen. Zum anderen verfolgen sie u. U. regional differenzierte Innovationsstrategien und entwi-
ckeln neue Modelle fiir bestimmte Absatzmarkte vor Ort, sodass die hierfiir notwendigen Technolo-
gien nur in diesem Absatzmarkt zum Patent angemeldet werden und damit nicht als ,weltmarktre-
levant® kategorisiert werden kénnen.

Die Dynamik der Automobil-Triadepatente war in der Periode 1995 bis 2005 in Japan am héchs-
ten, gefolgt von den EU-Landern, wobei Deutschland und die anderen EU-L&nder seit 2001 das
gleiche Entwicklungsmuster aufweisen. Nur vergleichsweise gering zugenommen hat die Anzahl der
Triadepatente der US-Automobilindustrie. Sie lag 2005 nur um rund 50 % Uber dem Ausgangswert
von 1995, im Vergleich zu 120 % fiir Deutschland und die EU sowie 175 % flir Japan. Die US-
Autoindustrie hat offenbar nicht so viel Innovationen anzubieten gehabt und/oder weniger Wert
darauf gelegt, ihre in den USA entwickelten Erfindungen auf den Weltmarkt auszurichten. Dabei ist
zu beachten, dass die groBen US-Hersteller General Motors und Ford und die mit ihnen eng ver-
bundenen Zulieferer auf den europaischen Markt mit eigenen groBen FUE- und Produktionsstandor-
ten vor Ort vertreten sind. Sie machen sich die FuE-Standortvorteile Europas — vor allem Deutsch-
lands — im Automobilbau zu Nutze und fahren regional differenzierte Strategien (sowohl bei Innova-
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tionen wie bei der Vermarktung). Andererseits steht das von US-Firmen in Europa erarbeitete
Know How den Unternehmen zur globalen Nutzung zur Verfiigung.

Abb. 6.4.2: Entwicklung der Triadepatente im Automobilbau nach Landern/Regionen
1995 bis 2005 (in %)
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Quelle: Eurostat, Patstat. — Berechnungen des ZEW.

6.4.3 Technologieportfolios

In diesem Abschnitt werden die , Technologieportfolios® der Automobilindustrie fiir die wichtigsten
Herstellerlander analysiert. Als Technologieportfolio wird hier die Zusammensetzung der angemel-
deten Patente nach Technologiefeldern verstanden. Ziel ist es zu untersuchen, ob sich die deutsche
Automobilindustrie in Bezug auf ihr Technologieportfolio von ihrer internationalen Konkurrenz un-
terscheidet und ob Automobilhersteller und Zulieferer Unterschiede in ihrer technologischen Aus-
richtung aufweisen. Darliber hinaus wird die Frage gestellt, ob sich die Dynamik, mit der sich die
Automobilindustrie seit den 90er Jahren entwickelt hat, auch in ihrem Technologieportfolio wider-
spiegelt

Da keine nach Wirtschaftszweigen differenzierte Statistik zu Patentanmeldungen vorliegt, werden
die Patentanmeldungen in der Autoindustrie Uber die Patentanmeldungen der grdBten Unterneh-
men in dieser Branche — einschlieBlich ihrer Tochterunternehmen aus dem Automobilbau - ndhe-
rungsweise zugeordnet (23 OEM* und 68 Zulieferer®™ aus den Hauptsitzldndern USA, Japan,

> Hierzu zahlen alle Hersteller von Personenkraftwagen, Lastkraftwagen und Autobussen, die eine durchschnittliche Jah-

resproduktion von zumindest 50.000 Einheiten aufweisen.

Als Zulieferer werden jene Unternehmen aus der Liste der ,Top 100 Automotive Suppliers" (Sonderausgabe 2005/2006
der Zeitschrift ,,Automobil Produktion™) einbezogen, die in einem der sechs angefiihrten Lander ihren Hauptsitz haben
und die liberwiegend Automobilteile und -komponenten herstellen. Zu Zulieferern zahlen dabei auch Unternehmen, die
in der Wirtschaftszweigstatistik nicht dem WZ 34 zugeordnet sind, wie z. B. Hersteller Reifen (WZ 25.12), Kfz-Elektrik
(WZ 31.61) oder von Motor- und Getriebeteilen (ex WZ 29). Allerdings bleiben Unternehmen selbst bei bedeutendem
Umsatz im Bereich der Automobilzulieferung unberiicksichtigt, wenn dieser Umsatz weniger als die Halfte des Gesamt-
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Deutschland, Frankreich, Italien, GroBbritannien>®). Ausgewertet wurden fiir diesen Zweck die Pa-
tentanmeldungen am EPA ab dem Prioritatsjahr 1995 bis einschlieBlich 2006.%° Diese schlieBt auch
Patente ein, die Uiber das PCT-Verfahren angemeldet wurden, sofern eine Prioritdt fiir einen Mit-
gliedsstaat der Europadischen Patentorganisation angegeben wurde. Generell ist zu beachten, dass
durch die Nutzung von EPA-Anmeldungen als Datengrundlage ein starkes Gewicht auf die Marktbe-
dingungen in Europa gelegt wird. So ergibt sich einerseits ein ,,Heimvorteil* fiir die Europaer. Um-
gekehrt werden von US-amerikanischen und japanischen Unternehmen vorrangig jene Patente er-
fasst, die in Fahrzeugen Verwendung finden, die in Europa produziert oder abgesetzt werden.

Insgesamt liegen den folgenden Analysen 80.663 Patentanmeldungen am EPA zugrunde. Rund
43 % der Patentanmeldungen stammen von Anmeldern aus Deutschland, auf Japan entfallen 24 %,
aus die USA 18 %,%! auf Frankreich 12 %, auf Italien 2 % und auf GroBbritannien 1 %. 43 % der
Patentanmeldungen stammen von OEMs, 57 % von Zulieferern. Der Anteil der Anmeldungen durch
Zulieferer ist besonders hoch bei Anmeldern aus den USA (88 %), Deutschland (62 %) und Italien
(73 %).

Um Technologieportfolios zu bestimmen, werden die einzelnen Patente auf Basis der ihnen zuge-
ordneten IPC-Hauptklasse einem Technologiefeld zugewiesen.®? Es werden neun sektorale Techno-
logiefelder unterschieden: Kraftfahrzeuge, Kfz-Systeme, Kfz-Motoren (WZ 34), Antriebstechnik,
Elektronik/Elektrotechnik, MSR-Technik, Maschinenbau/Automation, Chemie, Gummi/Kunststoff,
Metall und Sonstiges.

In Summe der sechs betrachteten Lander entfallen 45 % der von den untersuchten Automobilher-
stellern und -zulieferern seit 1995 angemeldeten EPA-Patente auf den Bereich der Kfz-Technik (inkl.
Brennkraftmaschinentechnik und Kfz-Elektrik), 15 % sind der Elektronik und Elektrotechnik (ohne
Kfz-Elektrik) zuzurechnen, 12 % der Antriebstechnik (ohne Brennkraftmaschinentechnik), 7 % auf
allgemeinen Maschinenbau und Automationstechnik, 5 % auf Mess-, Steuer- und Regelungstechnik,
ebenfalls 5 % auf Gummi- und Kunststofftechnik und jeweils 3 % auf Chemie, Metalltechnik und
sonstige Technik (Tab. 6.4.1). Das Technologieportfolio der deutschen Automobilindustrieunter-
nehmen weist ein etwas héheres Gewicht der Kfz-Technik bei niedrigeren Anteilen in der Chemie
und der Gummi-/Kunststofftechnik auf.

umsatzes ausmacht. In Deutschland betrifft dies u. a. Thyssen-Krupp, Siemens und BASF.

Korea konnte nicht in die Analyse einbezogen werden, da die absolute Zahl der erfassten Patentanmeldungen zu gering
ist.

59

0 per Datenanalyse liegt der EPA-Datenstand von Anfang 2008 zugrunde. Zu diesem Zeitpunkt war 2004 das letzte Priori-

tatsjahr, fir das die Patentanmeldungen vollstédndig vorliegen, die Prioritatsjahre 2005 und 2006 sind wegen der Verzo-
gerung zwischen Patentanmeldung und Veréffentlichung sowie zwischen Prioritatsjahr und Patentanmeldung nur unvoll-
standig abgebildet.

Der niedrige Anteil der USA ist vor dem Hintergrund zu sehen, dass erstens die drei groBen US-Hersteller kaum in Nord-
amerika hergestellte Fahrzeuge am europdischen Markt absetzen, so dass sich keine Notwendigkeit ergibt, spezifische
technische Erfindungen fiir diese Fahrzeuge in Europa zu schiitzen, und dass zweitens zwei Hersteller seit langem beste-
hende europaische Tochterunternehmen mit eigenen groBen Entwicklungsabteilungen haben, lber die fiir den europa-
ischen Markt relevante Patente angemeldet werden.

Hierfiir wird die Zuordnungstabelle von Schmoch u. a. (2003) verwendet.
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Tab. 6.4.1: Verteilung der EPA-Patentanmeldungen 1995-2006 groBer Unternehmen der
Automobilindustrie nach Technologiefeldern (in %)

Kfz-  Antriebs- Elek- Mess-, Maschi- Chemie Gummi/ Metall- Sons- | Summe
Technik technik  tronik/  Steuer-, nenbau, Kunst-  technik tige
Elektro- Regel- Automa- stoff- Technik
technik  technik tion technik

GER OEM 61 9 10 4 6 1 2 4 3 100
Zulieferer 44 15 16 7 9 1 3 3 3 100
Gesamt 51 13 14 6 8 1 2 3 3 100

USA OEM 44 15 18 4 11 2 2 4 2 100
Zulieferer 28 12 21 9 8 8 7 2 5 100
Gesamt 30 12 20 8 8 7 7 3 4 100

JPN OEM 50 11 15 3 8 4 1 3 5 100
Zulieferer 25 11 21 4 7 8 19 2 2 100
Gesamt 42 11 17 3 7 6 7 3 4 100

FRA OEM 66 12 7 3 5 1 1 4 1 100
Zulieferer 35 9 18 3 7 4 15 7 2 100
Gesamt 54 11 12 3 6 2 7 5 1 100

ITA OEM 64 14 4 3 2 0 3 6 4 100
Zulieferer 29 7 13 9 3 5 23 8 4 100
Gesamt 39 9 10 8 2 4 18 7 4 100
GBR OEM 63 5 10 5 7 1 1 5 3 100
Zulieferer 24 14 5 5 15 1 6 23 7 100
Gesamt 45 9 8 5 11 1 3 14 5 100
Summe OEM 57 11 12 3 7 2 1 4 3 100
Zulieferer 36 13 18 7 8 4 8 3 3 100
Gesamt 45 12 15 5 7 3 5 3 3 100

Lesehilfe: 61 % der von Automobilherstellern ("OEM") mit Sitz in Deutschland am Europdischen Patentamt (EPA) seit 1995 angemel-
deten Patente hatten eine IPC-Hauptklasse, die der Kfz-Technik zuzuordnen ist.

Quelle: Europdisches Patentamt (Bulletin-CD, versch. Jgge.) - Berechnungen des ZEW.

Der héhere Anteil in der Kfz-Technik in Deutschland ist insbesondere auf die Zulieferer zuriickzufiih-
ren. Die hier erfassten Automobilzulieferer aus Deutschland meldeten 44 % ihrer EPA-Patente im
Bereich Kfz-Technik an. In Frankreich liegt dieser Anteil bei 35 %, in den anderen vier Landern bei
unter 30 %. Demgegeniiber weist das Technologieportfolio der deutschen Zulieferer ein etwas ge-
ringeres Gewicht im Bereich Elektronik/Elektrotechnik (hierauf sind Zulieferer aus den USA und
Japan starker ausgerichtet) und ein deutlich niedrigeres in der Chemie sowie Gummi- und Kunst-
stofftechnik auf. Zu beriicksichtigen ist, dass groBe Chemieunternehmen, die chemische Grundstof-
fe und Spezialitdten entwickeln, die im Automobilbau eingesetzt werden (z. B. Lacke, Kunststoffe,
Schmierstoffe) nicht als Automobilzulieferer gewertet werden und daher in der Analyse nicht be-
riicksichtigt sind, sodass der in Tab. 6.4.1 ausgewiesene Anteil der Chemie nicht die tatsachliche
Bedeutung des Technologiefelds Chemie fiir die technologische Entwicklung im Automobilbau wi-
derspiegelt. Der niedrige Anteil in der Gummi- und Kunststofftechnik in Deutschland weist dagegen
auf eine tatsachlich geringere Bedeutung dieses Technologiefelds hin. Angesichts der auch im in-
ternationalen Vergleich sehr hohen FuE-Intensitat der deutschen Gummi- und Reifenindustrie ist
dies jedoch nicht einsichtig und kann nur auf das Patentierverhalten zuriickgefiihrt werden. In Ita-
lien, Japan und Frankreich stellt die Gummi- und Kunststofftechnik hingegen einen technologischen
Schwerpunkt der Automobilzulieferindustrie dar.

Im Bereich der OEMs zeichnen sich die deutschen Hersteller durch einen niedrigeren Anteil von
Patentanmeldungen in den Bereichen Elektronik/Elektrotechnik als die japanischen und US-
amerikanischen Hersteller aus, auBerdem ist der Anteil von Patenten in den Technologiefeldern
Antriebstechnik sowie Maschinenbau/Automation niedriger.

Vergleicht man das Technologieportfolio von OEMs und Zulieferern eines Landes, so zeigt sich fir
Deutschland eine relativ hohe Ubereinstimmung. In den USA deckt sich die technologische Ausrich-
tung von OEMs und Zulieferern ebenfalls in recht hohem AusmaB, wahrend die Technologieportfoli-
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os von OEMs und Zulieferern in Japan, Frankreich, Italien und GroBbritannien eher komplementar
zueinander sind.

Durch eine Unterteilung der Patentanmeldungen in die drei Zeitabschnitte 1995-1998, 1999-2002
und 2003-2008 (Tab. 6.4.2) kdnnen Veranderungen im Technologieportfolio identifiziert werden. Da
in jedem Zeitraum dasselbe Sample von Unternehmen betrachtet wird, sind Anderungen durch den
Zutritt oder Austritt von Unternehmen nicht abgebildet. Fiir Deutschland zeigt sich aktuell ein Be-
deutungsgewinn von Patentanmeldungen im Bereich der Antriebstechnik sowie im Bereich Maschi-
nenbau/Automation, wahrend der Anteil der Patentanmeldungen in der Kfz-Technik zurlickging. In
Japan zeigt sich die umgekehrte Tendenz: Das Gewicht des Technologiefelds Kfz-Technik nimmt
aktuell zu, wahrend das der Antriebstechnik (ebenso wie das der Materialtechniken Chemie, Gum-
mi/Kunststoff und Metall) rlickldufig ist. Fiir die Patentanmeldungen US-amerikanischer Automobil-
unternehmen am EPA zeigt sich eine Bedeutungszunahme im Bereich Elektronik/Elektrotechnik, bei
einem Bedeutungsverlust der Materialtechniken (insbesondere Chemie). In Frankreich gab es eine
starke Verschiebung hin zur Kfz-Technik, die zu Lasten fast aller anderen Technologiefelder ging.

Tab. 6.4.2: Verteilung der EPA-Patentanmeldungen groBer Unternehmen der Automobil-
industrie nach Technologiefeldern, differenziert nach Anmeldezeitréumen (in

%)
Kfz-  Antriebs- Elek- Mess-, Maschi- Chemie Gummi/ Metall- Sons- | Summe
Technik technik tronik/ Steuer-, nenbau, Kunst-  technik tige
Prioritats- Elektro- Regel- Automa- stoff- Technik
jahr technik technik tion technik
GER  2003-2006 46 17 13 6 9 1 3 3 2 100
1999-2002 54 11 14 6 7 1 2 3 3 100
1995-1998 51 11 15 6 7 1 2 4 3 100
USA 2003-2006 29 13 23 9 9 5 6 2 4 100
1999-2002 32 12 18 8 8 7 7 3 4 100
1995-1998 29 12 19 8 8 9 7 3 5 100
JPN 2003-2006 44 9 18 3 7 5 7 2 5 100
1999-2002 40 12 20 3 7 5 7 3 4 100
1995-1998 40 13 12 3 9 7 9 4 3 100
FRA 2003-2006 60 10 10 3 5 1 5 4 2 100
1999-2002 52 10 12 2 5 3 8 6 1 100
1995-1998 46 15 13 2 8 2 7 6 1 100
ITA 2003-2006 44 9 12 7 1 4 16 2 4 100
1999-2002 33 9 12 6 3 4 21 8 3 100
1995-1998 40 9 8 10 2 2 15 10 3 100
GBR  2003-2006 52 8 12 6 9 0 2 7 4 100
1999-2002 39 7 8 5 10 0 4 21 6 100
1995-1998 47 10 7 5 12 2 3 11 4 100
Summe 2003-2006 45 13 16 5 8 3 5 3 3 100
1999-2002 46 11 16 5 7 3 5 3 3 100
1995-1998 44 12 14 5 8 4 5 4 3 100

Lesehilfe: 46 % der von Automobilunternehmen (OEM plus Zulieferer) mit Sitz in Deutschland in den Prioritdtsjahren 2003-2006 am
EPA angemeldeten Patente hatten eine IPC-Hauptklasse, die der Kfz-Technik zuzuordnen ist.

Quelle: Europaisches Patentamt (Bulletin-CD, versch. Jgge.) - Berechnungen des ZEW.
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6.5 Die deutsche Automobilindustrie in der technologischen Zahlungsbilanz

6.5.1 Zur technologischen Zahlungsbilanz

In der technologischen Zahlungsbilanz werden die Zahlungsstrome fiir den grenziiberschreitenden
Austausch mit Patenten, Erfindungen und Verfahren (PEV)®, FuE-Leistungen, EDV-Leistungen so-
wie Ingenieur- und sonstige technische Dienstleistungen erfasst.** Die jeweilige Einnahmen-
/Ausgabenrelation®® (Deckungsquote) zeigt Uberschiisse bzw. Defizite im Zahlungsverkehr eines
Landes oder auch einer Branche bei diesen Dienstleistungen insgesamt bzw. bei einzelnen Teilkom-
ponenten an. Es sollte jedoch — und dies sei vorausgeschickt - berlicksichtigt werden, dass sich die
realen Transaktionen zwischen den Unternehmen nicht immer in der Rechnungsstellung widerspie-
geln, so dass Uberschiisse bzw. Defizite nicht automatisch bzw. in vollem Umfang Indizien fiir die
Wettbewerbsposition sind.

Besonderes Augenmerk gilt zumeist PEV sowie FuE-Leistungen, weil deren Bilanzen eng mit der
»Technologieproduktion" sowie mit der Verwertung von neuen Technologien zusammenhangen und
damit letztlich mit der Ausrichtung und Leistungsfahigkeit des jeweiligen FUE-Standorts. Zahlungen
fir EDV- und Ingenieurdienstleistungen bzw. fiir Gbrige Schutzrechte sind demgegeniiber eher in
Verbindung mit der Diffusion von FuE-Ergebnissen, mit Investitionen und der Umsetzung von Inno-
vationen zu sehen.

Im Innovationsprozess stellt sich fiir die Unternehmen die Frage, ob

e bestimmte Technologien oder Lésungen im Inland selbst entwickelt und dafiir entsprechende
FuE-Kapazitaten bereit gestellt werden sollen, wobei dann dafiir gegebenenfalls spater Lizenz-
einnahmen von anderen Unternehmen im In- und Ausland erzielt werden kénnen, die im
grenziberschreitenden Handel als Einnahmen aus PEV ausgewiesen werden,

e FuE-Auftrage an Unternehmen im Ausland vergeben werden sollen, die als Ausgaben fiir FuE-
Leistungen in der technologischen Zahlungsbilanz auftauchen,

e bereits vorhandenes Know-How aus dem Ausland per Lizenz gekauft werden soll, was sich in
Ausgaben fiir PEV niederschlagt.

Hieran wird vielfach die ,Standortfrage® gekniipft: Uberwiegende Wissensproduktion im Inland wird
meist positiv interpretiert, (berwiegender Bezug von Wissen aus dem Ausland wird hingegen als
negatives Indiz fiir den FuE-Standort Deutschland angesehen. Allerdings muss beriicksichtigt wer-
den, dass gerade Transaktionen flir FUE-Dienstleistungen und PEV zum weit Uberwiegenden Teil
von Zahlungen zwischen verbundenen Unternehmen bestimmt sind. Insofern miissen verander-
te Zahlungsstréme nicht notwendigerweise reale Veranderungen von FuE-Aktivitaten im Zuge einer
verénderten internationalen FuE-Arbeitsteilung widerspiegeln, sondern kdnnen auch von gewinn-
und steuertaktischen Uberlegungen bei der Rechnungsstellung® oder von Einzeltransaktionen be-
einflusst sein. Insofern bilden die Zahlungsbilanzpositionen PEV und FuE-Dienstleistungen vor allem

83 Der Posten setzt sich aus den beiden Untergruppen Patente, Erfindungen, Verfahren und (Gbrige Schutzrechte zusam-

men. Letztere sind jedoch bezogen auf die Automobilindustrie mit 4% der Einnahmen und unter 1% der Ausgaben von
nur geringer Bedeutung.

Vgl. dazu die in zweijahrigem Turnus von der Deutschen Bundesbank herausgegebenen Statistischen Sonderveroffentli-
chungen 12 (zuletzt erschienen im Juni 2008), Gehrke, Legler (2004) oder Gehrke u. a. (2009). Sonderauswertungen der
Deutschen Bundesbank erlauben eine differenzierte Betrachtung der deutschen Automobilindustrie in der technologi-
schen Zahlungsbilanz in den Jahren 2000 bis 2008.

Berechnet als Einnahmen in Relation zu den Ausgaben.

Deutsche Bundesbank (1996).
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einen Indikator fiir konzerninterne Verrechnungen in multinationalen Unternehmen. Dies wird an-
hand der Ergebnisse fiir den Automobilbau besonders deutlich.®’

6.5.2 Zur Position der deutschen Automobilindustrie

Insgesamt wurden von Unternehmen der Automobilindustrie in Deutschland im Jahr 2008 fast
5,1 Mrd. € Einnahmen aus dem Austausch von technologischen Dienstleistungen erzielt. Dem stan-
den Ausgaben von 3,75 Mrd. € gegeniiber. Damit agiert die Branche als klarer ,Nettoexporteur®™ von
technologischen Dienstleistungen (TDL). Abgesehen von den Jahren 2001/2002 lag die De-
ckungsquote stets zumeist deutlich tiber 100 % und fiel in der Regel héher aus als fiir die Wirt-
schaft insgesamt (Tab. 6.5.1). Bei komponentenweiser Betrachtung ergibt sich ein differenzierteres
Bild: Die positive Bilanz ist auf gewaltige Uberschiisse im grenziiberschreitenden Austausch von
FuE-Dienstleistungen zuriickzufiihren, bei den anderen drei Komponenten liegen die Ausgaben zu-
meist deutlich tiber den Einnahmen (Ausnahme: EDV-Leistungen in 2008). Fiir die Gesamtwirtschaft
fallt die deutsche Bilanz hingegen lediglich bei Patenten und Lizenzen negativ aus - mit einer De-
ckungsquote deutlich unter 100 %.

Tab. 6.5.1: Deckungsquoten* der deutschen Zahlungen fiir Technologische Dienstleis-
tungen 2000 bis 2008

Automobilbau Alle Wirtschaftszw eige

TDL Patente u. FUE EDV- Ingenieur- TDL Patente u. FUE EDV- Ingenieur-
Jahr |insgesamt Lizenzen Leistungen leistungen | insgesamt Lizenzen Leistungen leistungen
2000 2151 108,7 401,5 37,7 127,0 74,6 51,3 101,1 82,9 71,0
2001 78,0 52,4 174,8 29,6 40,8 69,3 60,4 71,0 85,3 59,4
2002 97,4 122,7 187,7 36,0 24,6 76,2 72,5 71,7 91,3 60,4
2003 126,5 288,6 316,1 36,3 31,1 99,9 84,2 106,7 92,0 118,4
2004 146,9 328,4 392,0 37,6 32,1 111,0 94,5 117,7 99,3 134,9
2005 129,0 97,0 427,8 57,5 28,2 112,1 82,5 130,5 98,0 146,6
2006 101,4 22,5 505,4 63,3 35,2 112,5 74,8 142,4 107,1 136,2
2007 109,4 26,1 531,2 79,0 31,4 112,8 72,9 141,5 106,4 143,8
2008 135,8 34,5 776,9 132,7 49,5 120,6 73,9 156,0 112,0 159,0

*) Einnahmen in Relation zu den Ausgaben in %

Quelle: Deutsche Bundesbank. — Berechnungen des NIW.

Ebenso wie in der deutschen Wirtschaft insgesamt nehmen auch in der Automobilindustrie die
grenziberschreitenden Zahlungen fiir technologische Dienstleistungen tendenziell zu. Wéhrend aber
in Deutschland insgesamt im Zeitraum 2000 bis 2008 die Einnahmen fast um das 1,5fache und
damit sehr viel starker gestiegen sind als die Ausgaben (plus 50 %), haben sich fir die deutsche
Automobilindustrie die Ausgaben (+150 %) dynamischer entwickelt als die Einnahmen (+60 %).
Dies ist vor allem darauf zurlickzufiihren, dass sich deren Ausgaben fiir Patente und Lizenzen seit
2005 drastisch erhdht haben: von knapp 200 Mio. € in 2004 auf gut 1,5 Mrd. € bis auf knapp 2
Mrd. € in 2008. Infolgedessen hat sich der Anteil der Ausgaben fiir Patente und Lizenzen an allen
Ausgaben der Automobilindustrie von unter 10 % in 2004 auf mehr als die Halfte in 2008 erhoht
(Abb. 6.5.1). Damit stellen Patente und Lizenzen mittlerweile den mit Abstand gr6Bten Ausgaben-

67 Wahrend von den Einnahmen aus (Ausgaben fiir) PEV im Jahr 2008 in Deutschland insgesamt 90 % (94 %) auf verbun-

dene Unternehmen entfielen, waren es im Automobilbau bei den Einnahmen 94 % und bei den Ausgaben annahernd
100 %. Die Einnahmen aus (Ausgaben fiir) FuE-Leistungen gingen in 2008 insgesamt zu 89 % (79 %) auf Konzernun-
ternehmen zurtiick, im Automobilbau hingegen sogar zu 97 % (Einnahmen) bzw. 86 % (Ausgaben). Auch der Austausch
von grenziiberschreitenden Ingenieur- und sonstigen technischen Dienstleistungen ist in der Automobilindustrie (Ein-
nahmen: 98 %, Ausgaben: 95 %) fast ausschlieBlich auf verbundene Unternehmen konzentriert (Gesamtwirtschaft: Ein-
nahmen 85 %, Ausgaben 77 %).
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posten dar, deutlich vor Ingenieur- und sonstigen technischen Dienstleistungen (gut 28 %), FuE-
Dienstleistungen (12 %) und EDV-Dienstleistungen (7 %). Fir den Fall, dass die Zahlungsstrome
nicht durch Transferpreise verzerrt sind, sondern auf realen Vorgangen beruhen: Unternehmen in
Deutschland zahlen also zunehmend mehr fiir technisches Wissen zuriick, das an verbundenen
Auslandsstandorten bereits vorhanden ist und ,substituieren® damit gleichsam die Vergabe von
FuE-Auftragen an das Ausland. Auf der anderen Seite wird in deutschen Unternehmen in beachtli-
chem Umfang fiir ausléndische Standorte geforscht und entwickelt. FUE-Dienstleistungen stellen in
der gesamten Betrachtungsperiode zwischen 60 und gut 70 % (2008: 69 %) aller Einnahmen der
Automobilindustrie aus technologischen Dienstleistungen. Die anderen drei Positionen fallen dem-
gegeniiber deutlich ab.

Abb. 6.5.1: Struktur der deutschen technologischen Zahlungsbilanz 2000 bis 2008

Einnahmen
Automobilbau Wirtschaft insgesamt
100 100
90 - 90 -
80 - 80 -
70 - . . 70 A
Dingenieurleistungen
60 60 -
50 - BEDV-Leistungen 50 -
40 1 OPatenteund Lizenzen 40 -
30 - 30 -
BForschungund
20 1 Entwicklung 20 -
10 - 10 -
0 0 -
'00 '01 '02 '03 '04 '05 '06 '07 '08 '00 '01 '02 '03 '04 '05 '06 '07 '08
Ausgaben
Automobilbau Wirtschaft insgesamt
100 100

o HHHHAHHAHHHT %

o HHHHAHAHAHHHT 80

70 1 —————.—l—.'l:II curlel 70 -
ngenieurleistungen

60 - LR 60 -

50 -H | - |- | | |- BEDV-Leistungen 50 -

40 H

|~ Opatenteund Lizenzen 40

30 1 mimimiE 30
BForschungund
20 1 1 LI T Entwicklung 20 -
10 - 10
0 - 0 -
00 '01 ‘02 ‘03 '04 '05 '06 ‘07 ‘08 '00 '01 '02 '03 '04 '05 '06 '07 '08

Quelle: Deutsche Bundesbank. — Berechnungen des NIW.
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Die hohe Bedeutung der Automobilindustrie fiir den FuE-Standort Deutschland wird auch daran
offensichtlich, dass die Branche seit Jahren allein rund 40 % aller Einnahmen aus ,FuE-Dienst-
leistungsexporten™ erzielt (2008: 43 %), aber nur knapp 10 % der Ausgaben tragt (vgl. Tab. 6.5.2).
Bei Patenten und Lizenzen stellt sich die Situation genau umgekehrt dar. Hier ist die Automobilin-
dustrie bei den Einnahmen mit rund 11 % vertreten, bei den Ausgaben hingegen mit knapp einem
Viertel. Bis einschlieBlich 2004, d. h. vor der starken Ausweitung der Ausgaben fir diese Position
(vgl. Abb. 6.5.1), waren es im Schnitt noch 5 %: Hier hat sich in den Zahlungsstrémen ein radikaler
Strukturbruch eingestellt, von dem zu vermuten ist, dass er nur in geringem MaBe mit realen Ent-
wicklungen zu tun hat. Bezogen auf alle technologischen Dienstleistungen liegt der Anteil der Au-
tomobilindustrie bei den Einnahmen in 2008 bei 14 % (2000 waren es noch rund 20 %), bei den
Ausgaben bei 12 % (2000: 7,5 %). EDV-Leistungen spielen in den Zahlungsstromen der Branche
generell nur eine sehr geringe Rolle. Bei Einnahmen aus den Exporten von Ingenieurdienstleistun-
gen ist die Automobilindustrie mit knapp 5 % eher schwach vertreten, bestreitet aber immerhin
rund 15 % der Ausgaben.

Bemerkenswert ist, dass die Zahlungsstrome der Automobilindustrie zu einem besonders hohen
MaBe mit Transaktionen zur Produktion technischen Wissens (FuE-Dienstleistungen, Patente und
Lizenzen) zusammenhangen. Hingegen entfallt in der Gesamtwirtschaft jeweils mehr als die Halfte
der Einnahmen und Ausgaben auf EDV-Leistungen und Ingenieur- bzw. sonstige technische Dienst-
leistungen (Abb. 6.5.1). Dies kann als Ausdruck der ausgepragten grenziiberschreitenden FuE-
Arbeitsteilung innerhalb der groBen Automobilkonzerne, in die sowohl deutsche Miitter als auch
deutsche Tochter auslandischer Unternehmen intensiv eingebunden sind, interpretiert werden.

Der Blick auf die Regionalstruktur der Zahlungsstréme der Automobilunternehmen in Deutschland
fur technologische Dienstleistungen zeigt z. T. deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen Kom-
ponenten:

e So flieBen die seit 2005 deutlich gestiegenen Ausgaben fiir Patente und Lizenzen fast aus-
schlieBlich (97 %) in die USA, wahrend die Einnahmen aus dieser Position zu rund 40 % aus
Europa (davon rund ein Viertel aus GroBbritannien), zu einem Drittel aus Asien (allein 25 % aus
China), zu 17 % aus Amerika (Schwerpunkt Siid- und Mittelamerika) und 7 % aus Afrika kom-
men.

Tab. 6.5.2: Anteil der Automobilindustrie an Einnahmen und Ausgaben fiir Technologi-
sche Dienstleistungen in Deutschland 2000 bis 2008 in %

Ennahmen Ausgaben

Patente/ EDV-  Ingenieur- Patente/ EDV-  Ingenieur-

TLDinsg. { Lizenzen FUE Leist. leistungen| TLDinsg. ; Lizenzen FUE Leist.  leistungen

2000 21,5 11,4 49,0 15 18,5 75 5,4 12,3 3,2 10,4
2001 12,7 8,2 32,0 17 13,0 11,3 9,4 13,0 4,8 18,9
2002 14,0 12,4 36,7 1,6 7,6 11,0 7,4 15,2 4,0 18,7
2003 13,0 10,2 39,5 1.4 6,0 10,2 3,0 13,3 35 22,7
2004 14,0 14,3 421 15 5,4 10,6 41 12,6 41 22,7
2005 17,0 26,5 445 15 39 14,8 22,6 13,6 2,6 20,4
2006 11,9 7,5 39,6 1,7 34 13,2 251 11,2 2,9 13,2
2007 11,9 8,1 39,0 19 3,0 12,2 22,6 10,4 2,5 13,6
2008 14,1 11,3 42,9 3,4 4,6 12,6 24,1 8,6 2,8 14,9

Quelle: Deutsche Bundesbank. — Berechnungen des NIW.
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Die Ausgaben fiir FuE-Dienstleistungen landen zu fast zwei Dritteln in der EU-15 (Schwer-
punkt Osterreich mit 36 %); insgesamt blieben rund drei Viertel in Europa. Ein knappes Fiinftel
geht in die USA und 8 % nach Asien (China: 4 %). Die Einnahmen kommen zu fast zwei Drit-
teln aus Amerika (Schwerpunkt USA mit 57 %). Erst mit deutlichem Abstand folgen die Lander
der EU (21 % mit Prioritédt auf den neuen EU-Ldndern und die dortigen Automobilstandorte
groBer deutscher Hersteller) und zu 12 % aus Japan.

Bei EDV-Leistungen sind sowohl die Ausgaben (zu lber 80 %, davon die Halfte in die
Schweiz) als auch die Einnahmen (zu rund zwei Dritteln) stark auf Europa ausgerichtet. Der
Rest der Ausgaben flieBt im Wesentlichen in die USA (11 %), die tibrigen Einnahmen kommen
zu gut einem Flinftel aus Amerika, davon zur Halfte aus den USA und 11 % aus Asien.

Auch der grenziberschreitende Transfer von Ingenieur- und sonstigen technischen
Dienstleistungen ist aus Sicht der deutschen Automobilindustrie zu rund drei Vierteln auf Eu-
ropa konzentriert. Von den Ausgaben flieBen allein rund zwei Drittel in die alten EU-15 (mit
Schwerpunkten in Osterreich und GroBbritannien) und 16 % in die USA. Bei den Einnahmen
kommen 40 % aus den EU-15, knapp 30 % aus den Beitrittslandern und rund ein Fiinftel aus
Asien (mit Schwerpunkt China).
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7 Bedeutung des Premiumsegments und von hochwertiger Nachfrage
flr die Pkw-Industrie in Deutschland

AbschlieBend sollen zwei Faktoren unter die Lupe genommen werden, die sich in ihren Wirkungen
nicht allein durch strukturelle und/oder (messbare) technologische Vorteile auf der Anbieterseite
fassen lassen. Auf der einen Seite werden zusatzlich weitere qualitative Merkmale der Angebots-
struktur einbezogen, die Uber hochwertige Produkte und Produkteigenschaften eine gewisse Resis-
tenz gegeniiber einem scharfen Preis- und Kostenwettbewerb schaffen. Fiir derartige Eigenschaften
zahlen anspruchsvolle Kunden gern ,Pramien®. , Premiumprodukte" sind haufig Technologie-
trendsetter, da neue technologische Anwendungen im Automobilbereich oftmals zunachst fiir an-
spruchsvolle Kunden entwickelt werden und spater in die Mittelklasse- und Kleinwagensegmente
diffundieren.

Auf der anderen Seite wird insbesondere auf die Wechselbeziehungen zwischen einem innovations-
und wachstumsfordernden inldndischen Absatzmarkt und der (internationalen) Wettbewerbsposition
der deutschen Automobilindustrie eingegangen. Nach dem ,Lead-Markt"-Konzept bestimmen
insbesondere hochwertige Inlandsnachfrage, Preisvorteile, Attraktivitdt fir ausldndische Investoren
und intensiver Wettbewerb friihzeitig kiinftige Trends und damit die Fahigkeit einer Industrie, auch
den Markten im Ausland einen eigenen Stempel aufzudriicken, sich dort durchzusetzen und auf
diese Weise zum Wachstum im Inland beizutragen. Von daher kommt der Entwicklung der inlandi-
schen Nachfrage und der Absatzmdglichkeiten von Automobilen eine entscheidende Rolle bei der
Bestimmung der internationalen Wettbewerbsposition der Automobilproduktion am Standort
Deutschland zu.

Beide Faktoren — Spezialisierung auf Premiumprodukte (Abschnitt 7.1) und ,Lead-Markt"-Eigen-
schaften (Abschnitt 7.2) - sind natirlich nicht unabhéangig voneinander: Das eine bedingt z. T. das
andere. Ansatze, mit denen der Zusammenhang zwischen der Orientierung auf Premiumprodukte
auf der einen Seite und der Durchsetzung weltweiter Standards auf der Basis von Lead-Markt-
Eigenschaften auf der anderen Seite aufgedeckt werden kann, lassen sich jedoch nicht testen. Fall-
studien bieten jedoch wertvolle Einsichten in diese Zusammenhange (abschlieBender Ab-
schnitt 7.3). Gleichzeitig kann auf diese Weise exemplarisch gezeigt werden, welchen Einfluss die
technologische Entwicklung im Premiumsektor des Automobilbaus auf Anwendungen in den librigen
Produktbereichen nehmen kann.

Daten zu Lead-Markt-Eigenschaften bzw. zu Premiumprodukten findet man nicht in Statistiken oder
Erhebungen. Vielmehr miissen die Produkt- bzw. Markteigenschaften mit Hilfe von methodischen
Ansatzen ermittelt werden, die der Erlauterung bediirfen. Insofern ergeben sich - auch in der Dar-
stellungsform — Unterschiede zu den bisherigen Abschnitten.

7.1 Premiumsegment

Der Automobilmarkt ist durch eine sehr heterogene Nachfrage in Hinblick auf Preis- und Qualitats-
eigenschaften der Fahrzeuge gekennzeichnet. Ein in der &ffentlichen Diskussion haufig in den Mit-
telpunkt geriickter Begriff ist dabei das ,Premiumsegment”. Darunter werden Pkw mit besonderen
Qualitétseigenschaften verstanden, die ihren Nutzern ein hdheres ,Prestige®™ verleihen, wenngleich
sich die konkreten Merkmale, die das héhere Prestige ausmachen, schwer bestimmen lassen. Meist
geht die Premiumeigenschaft eines Fahrzeugs mit einer hohen Wertschatzung der jeweiligen Auto-
marke einher. Dies bedeutet, dass eine bestimmte Automarke bei gleichen Leistungseigenschaften
in Bezug auf Motorisierung und Grundausstattung hdhere Preise als andere Automarken erzielen
kann, d. h. die Kunden sind bereit, eine ,Pramie" auf den Standardpreis zu zahlen, um die Prestige-
effekte der Premiummarke zu nutzen. Fir die Anbieter von Premiumfahrzeugen bedeutet dies ei-
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nerseits, dass sie in einem geringeren Umfang einem Preiswettbewerb ausgesetzt sind, da die
Preiselastizitdt der Nachfrage tendenziell geringer ist. Zum anderen miissen sie aber unentwegt
Anstrengungen unternehmen, um die Premiumeigenschaften zu erhalten. Dies erfordert neben
entsprechenden Marketingaktivitdten auch eine hohe Innovationsfahigkeit, um (iber einen Neu-
heitsvorsprung immer wieder temporare Exklusivitatsmerkmale aufweisen zu kdnnen.

Fir die deutsche Automobilindustrie wird meist unterstellt, dass sie besonders stark auf das Premi-
umsegment ausgerichtet sei. Eine solche Ausrichtung wiirde einerseits bedeuten, weniger stark von
der Zyklizitdt der Nachfrage abhdngig zu sein, da sich Premiumfahrzeuge an einkommensstarke
Kauferschichten richten, deren verfligbare Budgets tendenziell weniger stark schwanken. Auch wird
angenommen, dass ein sdkularer Trend hin zu Premiumfahrzeugen bestiinde, d. h. die Nachfrage
sich Uber die einzelnen Zyklen hinweg zugunsten dieses Segments verschiebt. Andererseits wiirde
die starke Ausrichtung auf dieses spezifische Automobilsegment auch eine potenzielle Gefahrdung
aufgrund einer einseitigen Ausrichtung und der Abhangigkeit von spezifischen Nachfrageentwick-
lungen und Rahmenbedingungen darstellen.

In diesem Abschnitt wird untersucht, wie hoch der Anteil von Premiumfahrzeugen an der Automo-
bilproduktion Deutschlands und anderer europdischer Lander ist und wie er sich in den vergange-
nen etwa zehn Jahre verdndert hat. Hierfiir wird von der Annahme ausgegangen, dass die Premi-
umeigenschaft in erster Linie an einer Automarke hdngt und sich in einem Preisunterschied fiir die-
se Marke im Vergleich zu dhnlich ausgestatteten Fahrzeugen anderer Marken manifestiert.

7.1.1 Abgrenzung des Premiumsegments

Der Begriff ,Premium"™ im Automobilmarkt ist unscharf umrissen. Letztlich soll er eine gesteigerte
Zahlungsbereitschaft der Kunden fiir bestimmte Produkte oder Hersteller ausdriicken. Der héhere
Nutzen, fiir den die Kunden die Pramie zu zahlen bereit sind, lasst sich nicht immer an objektiv
beobachtbaren Kriterien festmachen. Gerade aus diesem Grund ist der Premiumstatus flir einen
Hersteller besonders wertvoll, da er ihm einen Wettbewerbsvorteil verschafft, der nicht unmittelbar
von Konkurrenten kopiert werden kann. Er kann in der Wahrnehmung der Qualitdt liegen oder ei-
nem subjektiv empfundenen Mehrwert als Statussymbol.

In der Marketing-Literatur wird der hohere Preis, den Kunden fiir die Produkte eines Herstellers zu
zahlen bereit sind, auf den hoheren Markenwert zurlickgefiihrt. Der Wert einer Marke ergibt sich
daraus, dass sich Kunden bei der Wahl zwischen objektiv gleichen Produkten und im selben Kontext
(z. B. beim selben Handler) fiir das Markenprodukt entscheiden®. Diese Premiummarken profitieren
von gesteigerter Aufmerksamkeit der Kunden, positiven Markenassoziationen (z. B. sportlich, ele-
gant), positiverer Qualitdtswahrnehmung und héherer Kundentreue®. In dem MaBe, in dem Unter-
nehmen daraus Ertrdge zuflieBen, kann die Premiumeigenschaft einer Marke als zentraler Wertge-
genstand eines Unternehmens betrachtet werden (,,brand equity"). Diese Premiumeigenschaft wird
primar Uber eine langfristige und konsistente Marketing- und Produktpolitik entwickelt, in der das
Ziel der ,Einzigartigkeit" eine besondere Bedeutung zukommt”. Allerdings ist die Premiumeigen-
schaft einer Marke ein hdchst subjektives Konstrukt, sie entsteht in der persdnlichen Wahrnehmung
des Kunden. Einzelne Kundengruppen kénnen sich stark in ihrer subjektiven Wahrnehmung unter-
scheiden. Eine lber Landesgrenzen hinweg geteilte, erhdhte Zahlungsbereitschaft fiir bestimmte
Marken kann deshalb als ein starkes Indiz fiir den Premiumstatus einer Marke gesehen werden.

68
69
70

Srinivasan u. a. (2005).
Pappu u. a. (2006).
Anselmsson u. a. (2007), Paulette u. a. (2001).
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Um den Anteil des Premiumsegments innerhalb der Automobilproduktion eines Landes zu bestim-
men, wird davon ausgegangen, dass die Premiumeigenschaft einer Automarke innewohnt, d. h. sie
gilt fir alle Modelle einer bestimmten Marke. Premiummarken sind dabei jene Marken, die im Markt
einen héheren Preis im Vergleich zu anderen Marken bei gleichen Grundmerkmalen eines Fahrzeugs
(hinsichtlich Motorisierung und Ausstattung) verlangen kénnen. Der Preis eines Pkw setzt sich dem-
nach aus einem ,Basispreis®, der den ,objektiven" Nutzen eines Fahrzeugs abbildet (d. h. die fir
seine Transportfunktion maBgeblichen Merkmale wie Motor, GroBe des Fahrzeugs, Basisausstattung
und Sicherheit), und einem Markenaufschlag zusammen, der verschiedene Prestigefaktoren zu-
sammenfasst. Eine Marke kann dabei grundsatzlich in allen Pkw-GréBenklassen (in bezug auf Hub-
raum, PS-Zahl) einen Premiumaufschlag generieren.

Die Hohe des Markenaufschlags wird empirisch anhand von Daten zu Preisen und Grundmerkmalen
der absatzstérksten Pkw-Modelle in der EU bestimmt. Hierfir werden Daten der Europdischen
Kommission (DG Wettbewerb) aus dem ,European Car Price Report" genutzt. Dort liegen fiir die
Jahre 2006 bis 2008 vergleichbare Preisinformationen sowie Grundausstattungsmerkmale fiir die 87
absatzstarksten Modelle in der EU fiir alle 27 Mitgliedstaaten der EU vor.”* Die Preisdaten sind Lis-
tenpreise’? (vor Umsatzsteuer) im jeweiligen Land nach Angaben der Hersteller. Die Modelle repré-
sentieren 26 Automarken aus Europa, den USA Japan und Korea (Tab. 7.1.1).”

Mit Hilfe einer Regressionsanalyse wird eine hedonische Preiszerlegung des Listenpreises vorge-
nommen. Die ,objektiven™ Grundausstattungsmerkmale bilden dabei einen Teil des Kundennutzens
ab, der sich in deren Zahlungsbereitschaft widerspiegelt. Der Einfluss des Markenwerts auf die Zah-
lungsbereitschaft wird mit Hilfe von Indikatorvariablen fiir die einzelnen Marken abgebildet. Des
Weiteren werden Kontrollvariablen in das Modell aufgenommen, um landerspezifische Nachfrageef-
fekte zu erfassen. Das Modell wird Uber 27 Lander und drei Jahre geschdtzt, insgesamt stehen
5.358 Lander- und jahresspezifische Beobachtungen von Pkw-Modelle zur Verfligung. Die Modellva-
riablen umfassen im Einzelnen

e grundlegende Ausstattungsmerkmale (Serienausstattung): Dieselmotor, Automatikgetriebe,
Klimaanlage,

¢ eine Indikatorvariable flir 25 Marken (als Referenzmarke diente die Hauptmarke des weltgréiB-
ten Automobilherstellers Toyota),

e Indikatorvariablen zur Segmentzugehdrigkeit des Pkw-Modells in Kleinstwagen, Kleinwagen,
Mittelklasse, obere Mittelklasse, Oberklasse, Luxusklasse, Sportwagen,”*

e eine Indikatorvariable zur Abbildung von Heimatmarkteffekten, die den Wert 1 annimmt, wenn
die Preisbeobachtung sich auf den Heimatmarkt einer Marke bezieht (z. B. Fiat in Italien oder
Seat in Spanien), da diese auf ihren heimatmérkten Vorteile haben.”

e makrodkonomische Daten, namlich das Prokopfeinkommen, das BIP-Wachstum, die Automobil-
dichte und den Anteil der Ausgaben fiir Verkehr am Haushaltsbudget der privaten Haushalte,
um MarktgréBe und —entwicklung bertcksichtigen zu kénnen.

"1 Da die Daten der EU-Kommission zu den Grundausstattungsmerkmalen teilweise llickenhaft sind, wurden die entspre-

chenden Merkmale aus anderen Quellen (Eurostat, VDA, ACEA, eigene Internetrecherchen) erganzt.

2. Die tatsachlich gezahlten Neuwagenpreise von den Listenpreisen kdnnen aufgrund von Rabatten, Altwagenriicknahmen,

Leasingfinanzierungen etc. erheblich abweichen, allerdings sind tatsachliche Verkaufspreise nicht verfiigbar.

3 Durch die Beschrankung auf die absatzstarksten Modelle liegen keine Daten zu Nischenmarken wie Smart, Porsche,

Lexus, Bentley, Lamborghini oder Rolls-Royce vor, ebenso fehlen einige groBere Hersteller wie Chrysler sowie regional
bedeutendere Hersteller wie Dacia.

Die Segmente bilden im Wesentlichen auch die Leistungsstérke der Modelle ab, weshalb eine gleichzeitige Beriicksichti-
gung der Motorisierung etwa Uber die PS-Zahl wegen sehr hoher Multikollinearitat nicht moglich ist.

Z. B. Sofka, Zimmermann (2008).
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Tab. 7.1.1: Ergebnisse einer OLS-Schatzung der Einflussfaktoren des Listenpreises von
Pkw-Modellen in den 27 EU-Mitgliedstaaten 2006-2008

Koeffizient Standard- t-Wert
abweichung

Marken-Variablen (Referenz: Toyota)
Mini 0,498 0,017 29,86
Saab 0,405 0,013 30,67
Mercedes 0,370 0,012 30,13
BMW 0,310 0,010 32,49
Land Rover 0,279 0,026 10,63
Audi 0,224 0,012 17,92
Alfa Romeo 0,182 0,010 18,15
Mitsubishi 0,154 0,022 7,04
Honda 0,050 0,008 5,96
Volvo 0,042 0,014 3,00
Citroen 0,040 0,013 3,07
Renault 0,022 0,010 2,18
Peugeot 0,002 0,009 0,20
Ford -0,023 0,010 -2,44
Nissan -0,040 0,012 -3,35
Opel/Vauxhall -0,042 0,008 -5,40
Lancia -0,043 0,019 -2,29
Mazda -0,053 0,010 -5,22
Volkswagen -0,066 0,009 -7,22
Fiat -0,075 0,012 -6,13
Kia -0,140 0,013 -10,84
Suzuki -0,144 0,011 -13,10
Hyundai -0,258 0,019 -13,47
Skoda -0,274 0,010 -26,50
Seat -0,296 0,011 -27,91
Automatikgetriebe 0,328 0,018 18,64
Dieselmotor 0,110 0,007 16,43
Klimaanlage 0,081 0,006 14,31
Segment (Referenz: Kleinstwagen)
Konstante 9,084 0,021 429,64
Sportwagen 0,956 0,014 66,34
Oberklasse 0,916 0,014 65,76
Luxusklasse 1,232 0,020 62,12
Obere Mittelklasse 0,703 0,012 56,99
Mittelklasse 0,500 0,010 48,82
Kleinwagen 0,208 0,009 22,19
BIP-Wachstum 0,006 0,001 6,27
Heimatmarkt 0,044 0,011 4,14
Pkw/Kopf 0,003 0,003 1,13
BIP/Kopf 0,002 0,006 0,28
Verkehrsausgaben/Haushaltsbudget -0,061 0,009 -6,60
Anzahl der Beobachtungen 5358
R? 0,933

Quelle: Europdische Kommission (Car Price Reports 2006-2008), Eurostat, VDA International Auto Statistics (2007), ACEA. - Berech-
nungen des ZEW.

In der Realitdt sind die Mdglichkeiten fiir die Kontrolle aller potenziellen Einflussfaktoren auf die
Kaufentscheidung eines Kunden begrenzt. Insofern beinhaltet der geschatzte Effekt fir die Marken
aller Wahrscheinlichkeit nach zusatzliche unbeobachtete Elemente wie Design, Wiederverkaufswert
oder die Verfiigbarkeit/Qualitét des Distributionsnetzwerks. Allerdings kénnen diese Eigenschaften
im weiteren Sinne auch den Premiumstatus einer Marke begriinden oder unterstiitzen. Nichtsdes-
toweniger sollte die Schatzergebnisse mit einer gewissen Vorsicht interpretiert werden. Das Modell
kann mit einem R%-Wert von 0,93 einen betréchtlichen Teil der Varianz in den Listenpreisen fiir die
absatzstarksten Pkw-Modelle in den EU-Mitgliedstaaten erklaren. Die Ausstattungsmerkmale sind
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alle hoch signifikant. Von den Kontrollvariablen leisten nur das BIP/Kopf sowie die Autodichte kei-
nen statistisch signifikanten Beitrag zur Erkldrung der Autopreise.

Die geschatzten Koeffizienten der OLS-Regression fiir die Markenvariablen (Tab. 7.1.1) kdnnen als
die im Kaufpreis widergespiegelte Wertschatzung interpretiert werden, die eine Marke im Vergleich
zur Referenzmarke bei gleichen Ausstattungsmerkmalen und gleichem Marktumfeld erzielt. An fiih-
render Position liegen die Marken Mini, Saab, Mercedes, BMW, Land Rover, Audi und Mitsubishi mit
Aufschlagen von mehr als 10 %. Die Marken mit der geringsten Wertschatzung und damit mit dem
geringsten Markenwert sind Seat, Skoda, Hyundai, Suzuki und Kia.

Eine mdgliche Verzerrung der Schatzergebnisse kénnte darin liegen, dass die einzelnen Modelle
nicht fiir ihre Bedeutung im Autoabsatz gewichtet wurden, so dass Nischenmodelle und -marken die
Ergebnisse wesentlich beeinflussen kdnnen. Alternative Schatzungen, die Marken mit weniger als
1 % Marktanteil im gesamten europdischen Automobilmarkt nicht berticksichtigen (dies sind Land
Rover, Mitsubishi, Saab, Alfa Romeo, Lancia und Mini) erbringen allerdings fiir die restlichen Marken
nahezu unverdnderte Schatzergebnisse und weisen auf die Robustheit der Analyse hin. Somit kdn-
nen sich Mercedes, BMW und Audi von den anderen Marken absetzen. Mercedes, BMW und Audi
kdnnen als umsatzstarke Premiummarken, hingegen Mini, Saab, Land Rover, Alfa Romeo und Mi-
tsubishi als umsatzschwache Premiummarken charakterisiert werden. Zu beriicksichtigen ist, dass
fur einige ,hochwertige" Marken keine Daten vorliegen. Bei diesen von den Absatzzahlen her klei-
nen Anbietern handelt es sich mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit um spezialisierte Premiummarken
in sehr engen Marktnischen.

7.1.2 Bedeutung des Premiumsegments fir Produktion und Nachfrage

Um die Bedeutung des Premiumsegments fiir die Automobilindustrie der einzelnen Lander der EU
zu ermitteln, sind grundsatzlich zwei Ansatze maoglich:

e Erstens kénnen auf Basis der Schatzergebnisse bestimmte Marken einer Gruppe ,,Premiumseg-
ment" zugewiesen und die Produktions- und Absatzmenge der Fahrzeuge dieser Marken fiir ein
Land bestimmt werden. Angesichts der Schatzergebnisse bietet sich an, zwischen den beiden
Marken Mitsubishi (noch Premium) und Honda (nicht mehr Premium) die Grenze zu legen. Die
Problematik hier ist, dass zum einen diese Grenze willkiirlich ist und bei alternativen Modellspe-
zifikationen andere Grenzziehungen auftreten kdnnten. Zum anderen werden die betrachtlichen
Unterschiede im Markenwert innerhalb des Premiumsegments verwischt (so weist Mini einen
um 35 Prozentpunkten hoheren Wert gegeniiber der Marke Toyota auf als Mitsubishi).

e Alternativ kann daher zweitens der geschatzte Koeffizient einer Marke als ,Premiumgehalt™ der
Marke interpretiert werden. Dieser kann als Gewichtungsfaktor benutzt werden, um die Bedeu-
tung des Premiumsegments innerhalb der Automobilproduktion und -nachfrage fiir einzelne
Lander zu ermitteln. Der Premiumindikator wird so gebildet, dass der geschatzte Koeffizient
(= Markenwert) auf einen Wertebereich zwischen 0 (Marke mit niedrigstem Wert, d. h. hier:
Seat) und 1 (Marke mit héchsten Wert, d. h. hier: Mini) normiert. Mit diesem Indikator wird der
Produktions- bzw. Nachfrageanteil der jeweiligen Marke in einem Land multipliziert und daraus
eine ,Premiumquote" ermittelt. Damit wird unterstellt, dass jede Marke - im Vergleich zu jener
mit dem geringsten Markenwert - einen gewissen Premiumgehalt aufweist und dass die Premi-
umeigenschaft somit eine stetige ist und auf alle Klassen von Fahrzeugherstellern, also auch fiir
die Gruppe der Klein- und Mittelklasseproduzenten, angewendet werden kann.
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Im Folgenden wird vorrangig der Premiumquoten-Ansatz diskutiert, nachrichtlich werden auch die
Ergebnisse der dichotomen Zuordnung berichtet.”® Abb. 7.1.1 zeigt die Premiumquote der Pkw-
Produktion des Jahres 2006 (auf Basis von Stiickzahlen) in EU-Mitgliedstaaten mit nennenswerter
Pkw-Produktion. Zum zeitlichen Vergleich sind die analogen Werte fiir 1998 berechnet (d. h. die
Produktionszahlen der einzelnen Marken des Jahres 1998 wurden mit dem Premiumindikator, der
fur die Referenzperiode 2006-2008 gewonnen wurde, gewichtet). Einzelne Marken mussten unbe-
rlicksichtigt bleiben, weil sie damals noch nicht in ihrer heutigen Form produziert wurden (z. B.
Mini).

Produktion von Premiumprodukten

Abb. 7.1.1 zeigt, dass Premiummarken am bedeutendsten fiir die Pkw-Produktion in Osterreich,
Schweden, Deutschland und GroBbritannien sind. Die Rangfolge ist zeitlich konstant. Osterreich
erreicht den Spitzenplatz durch eine kleinvolumige Produktion von Marken mit sehr hohen Premiu-
mindikatoren (BMW, Mercedes, Saab), Schweden ist auf die premiumstarken Marken Saab und
Volvo, GroBbritannien auf Mini und Land Rover spezialisiert. In Deutschland treibt die Produktion
von Audi, BMW und Mercedes die Premiumquote in die Hohe (2006: 54 %). Der Wert ist gegenliber
1998 (49 %) etwas angestiegen, d. h. die Produktion von pramienstarken Marken hat an Bedeu-
tung gewonnen. Ein Anstieg zeigt sich im Ubrigen fiir die meisten Lander auBer Osterreich und
Ungarn, in den Niederlanden, Frankreich und Tschechien erreichte die Premiumquote 1998 und
2006 den gleichen Wert.

Abb. 7.1.1: Premiumanteil der Pkw-Produktion (Stlickzahl) nach Landern 1998 und 2006

in %
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Premiumgewichtung 1998 auf Basis der Premiumindikatoren des Jahres 2006 .
Quelle: Europdische Kommission Car Price Reports 2006-2008, Eurostat, VDA International Auto Statistics (1999, 2007). - Berech-
nungen des ZEW.

76 Fiir die Kennzahlen auf Basis einer dichotomen Zuordnung werden auch jene Marke beriicksichtigt, fiir die keine Pre-

miumeffekte geschatzt werden konnten, weil sie wegen geringer Absatzzahlen nicht in der Kommissionsstatistik enthal-
ten sind. Dabei handelt es sich zum einen um ,Luxusmarken" mit sehr kleinen Produktionszahlen - diese werden dem
Premiumsegment zugerechnet - und um ostasiatische Hersteller von Kleinwagen im Niedrigpreissegment (Daewoo, Isu-
zu) - diese werden als Nicht-Premiummarken behandelt.
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Eine Betrachtung der Premiumquoten ldsst den Beitrag der einzelnen Lander zur Gesamtproduktion
im Premiumsegment auBer acht. So werden zwar in Osterreich ausschlieBlich Premium-Pkw herge-
stellt, der Anteil Osterreichs an der gesamten Premiumproduktion von Pkw in Europa lag 2006 je-
doch bei nur 2 %. Mit Abstand gréBter Premiumhersteller ist Deutschland mit einem Anteil von
40 % (Basis: Gewichtung der produzierten Stilickzahlen mit dem Premiumindikator der jeweiligen
Marke) (Abb. 7.1.2), gefolgt von Frankreich (gut 15 %) und GroBbritannien. Klassifiziert man das
Premiumsegment (ber eine dichotome Zuordnung der premiumstarksten Marken, so erreicht
Deutschland 2006 sogar einen Produktionsanteil von 75 %, GroBbritannien kdme demnach auf
10 %, Osterreich und Italien auf jeweils knapp 5 %.

Abb. 7.1.2: Verteilung der Produktion von Premium-Pkw (Stlickzahlen) in der EU* nach
Landern 1998 und 2006 (in %)

Basis: Premiumquote Basis: dichotome Zuordnung
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* ,EU" umfasst hier nur die angefiihrten Lander.
Premiumgewichtung 1998 auf Basis der Premiumindikatoren des Jahres 2006 .

Quelle: Europdische Kommission Car Price Reports 2006-2008, Eurostat, VDA International Auto Statistics (1999, 2007). - Berech-
nungen des ZEW.

Die Spezialisierung einzelner Lander auf das Premiumsegment innerhalb der Pkw-Produktion kann
durch einen Vergleich der Anteile an der gesamten Pkw-Produktion und an der Premiumproduktion
veranschaulicht werden (Abb. 7.1.3). Deutschland, GroBbritannien, Schweden, die Slowakei und
Osterreich sind auf das Premiumsegment spezialisiert, wahrend Frankreich, Spanien, Belgien, Ita-
lien, Polien, Tschechien und Ungarn Uberdurchschnittlich stark auBerhalb des Premiumsegments
Pkw herstellen.
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Abb. 7.1.3: Anteil an der gesamten Pkw-Produktion und der Premiumproduktion (Stick-
zahlen) 2006 nach Landern der EU* (in %)
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* ,EU" umfasst hier nur die angefiihrten Lander.

Quelle: Europaische Kommission Car Price Reports 2006-2008, Eurostat, VDA International Auto Statistics (2007). - Berechnungen
des ZEW.

Nachfrage nach Premiumprodukten

Die Bedeutung des Premiumsegments kann nicht nur fiir die Pkw-Produktion, sondern auch fiir die
Nachfrageseite ermittelt werden. Hierfiir wird die Zahl der Neuanmeldungen von Pkw betrachtet.
Die Unterschiede in der Premiumquote der Nachfrage sind zwischen den Landern deutlich geringer
als bei der Produktion (Abb. 7.1.4). Dies bedeutet, dass in jedem europdischen Markt eine signifi-
kante Nachfrage fiir Fahrzeuge von Premiumanbietern existiert. Sie ist in Schweden, Deutschland,
Luxemburg, der Schweiz und GroBbritannien am hdchsten und in den neuen EU-Mitgliedsléandern
am niedrigsten.

Lander, die stark auf die Herstellung von Premium-Pkw spezialisiert sind, haben tendenziell, jedoch
nicht notwendigerweise, auch eine Uberdurchschnittliche Premiumquote bei der Nachfrage. Eine
wechselseitige Beziehung ist insofern plausibel, als auf der einen Seite nationale Anbieter von ihrer
gesellschaftlichen Einbindung im Heimatmarkt profitieren, z. B. als wichtige Arbeitgeber und ver-
traute Produzenten. Sie besitzen Vorteile durch den Zugang zu wertvollen Netzwerken (z. B. in die
universitare Forschung) und langfristig aufgebaute Reputationen. Auf der anderen Seite, kénnen
anspruchsvolle Kunden mit ihren spezifischen Anforderungen die Produktentwicklung pragen. Dies
schlieBt auch ein, dass sie eine gesteigerte Zahlungsbereitschaft fiir innovative Produkte besitzen,
die sich im Laufe der Zeit auch auf ausldndische Mérkte ibertragen lassen’’. Heimische Anbieter

7 Siehe beispielsweise Beise-Zee, Rennings (2004).
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profitieren insbesondere vom Input dieser fiihrenden Kunden (,lead user"), da sie dem Feedback
unmittelbar ausgesetzt sind, z. B. ein Entwicklungsingenieur den Kommentaren seiner Nachbarn®.

Abb. 7.1.4: Premiumanteil der Pkw-Nachfrage (Stlickzahl) nach europaischen Landern
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Quelle: Europdische Kommission Car Price Reports 2006-2008, Eurostat, VDA International Auto Statistics (1999, 2007). - Berech-
nungen des ZEW.

Deutlicher sind die Unterschiede, wenn eine dichotome Zuordnung zugrunde gelegt wird.” Die
Pkw-Nachfrage in Deutschland ist dann deutlich am starksten auf Premiummarken ausgerichtet,
gefolgt von Luxemburg, der Schweiz und Schweden. Die neuen EU-Mitgliedslédnder belegen ge-
schlossen und mit deutlichem Abstand die letzten Platze. Dies legt einen Zusammenhang mit dem
Pro-Kopf-Einkommen nahe, der jedoch generell so nicht besteht, denn einige der EU-Lander mit
dem hdéchsten Einkommensniveau (Danemark, Finnland, Irland) weisen einen unterdurchschnittli-
chen Anteil von Premiummarken an der gesamten Pkw-Nachfrage auf.

78
79

Von Hippel (1988).
Dabei werden auch jene Marken bericksichtigt, fiir die keine Premiumeffekte geschatzt werden konnten. Marken von

kleinen hochpreisigen Nischenanbietern wurden dem Premiumsgement zugeordnet, bei allen anderen Marken handelt es
sich um Anbieter im unteren Preissegment (Daihatsu, Isuzu, Subaru, Daewoo, Ssangyong, Dacia).
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Zwischen 1998 und 2006 hat sich der Nachfrageanteil von Premiummarken gemessen an der Pre-
miumquote kaum verdndert. Leichten Zunahmen in den Landern mit einer bereits hohen Ausrich-
tung der Nachfrage auf Premiumangebote stehen riicklaufige Anteile in Landern mit niedrigeren
Premiumquoten gegeniiber. Die Nachfragemuster haben sich demnach nicht angeglichen, fiir Lan-
der mit geringen Praferenzen fiir Premiumfahrzeuge ist kein genereller ,,Aufholprozess" zu beobach-
ten. Etwas anders ist das Bild allerdings, wenn eine dichotome Zuordnung zum Premiumsegment
vorgenommen wird. Demnach haben sich die Nachfrageanteile des Premiumsegments in den meis-
ten Landern erhoht, in einige groBen Markten mit niedriger Premiumausrichtung wie Frankreich,
Spanien und Italien sogar kraftig. Abnehmende Anteile von Premiummarken am Gesamtabsatz zei-
gen sich nur in Osterreich, den Niederlanden und Danemark.

Abb. 7.1.5: Verteilung der Nachfrage nach Premium-Pkw (Stilickzahlen) in der EU* nach
Landern 1998 und 2006 (in %)
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1998.

Quelle: Europdische Kommission Car Price Reports 2006-2008, Eurostat, VDA International Auto Statistics (1999, 2007). - Berech-
nungen des ZEW.

Von der Gesamtnachfrage nach Premium-Pkw in Europa entfiel im Jahr 2006 rund ein Viertel auf
Deutschland, bei einer dichotomen Zuordnung sind es sogar 37 % (Abb. 7.1.5). Zweitwichtigster
Premiummarkt ist GroBbritannien, gefolgt von Italien und Frankreich. Der Anteil Deutschlands ging
gegeniiber 1998 merklich zurlick, die Markte in Italien, Frankreich, Spanien, Belgien, Schweden und
Griechenland haben fiir den Absatz von Premium-Pkw an Bedeutung gewonnen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Premiummarken eine hohe Bedeutung fiir die europa-
ische Automobilproduktion haben. Besonders ausgepragt ist dies fiir Osterreich, Schweden, GroBbri-
tannien und Deutschland. Deutschland besitzt insofern einen Sonderstatus, als die deutschen Pre-
miummarken weit weniger auf enge Marktnischen beschrankt sind. Sie kénnen das Premium-Image
ihrer Fahrzeuge einer breiten Nachfragebasis zugdnglich machen und damit auch in hohe Produkti-
onszahlen umsetzen.
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7.2 Lead-Markt Deutschland

7.2.1 Lead-Markt-Ansatz

Ein zentraler Aspekt fiir Innovation und Wachstum in der Automobilindustrie ist die Nachfrage. In
einer stark internationalisierten Branche wie der deutschen Automobilindustrie ist die Frage, inwie-
weit bestimmte Nachfragergruppen kiinftige globale Trends friihzeitig aufgreifen und somit die
Einfilhrung von Innovationen, die spéter weltweit erfolgreich sind (,Lead-Markte"®), férdern, von
entscheidender Bedeutung. Dabei ist hdufig zu beobachten, dass bestimmte regionale Markte als
Trendsetter von Innovationen fungieren, d. h. neue automotive Anwendungen werden dort rasch
aufgegriffen und breit genutzt. Andere Lander folgen erst spater, greifen dabei aber auf das im
Lead-Markt dominierende Design zurlick. Hersteller, deren Heimatmarkt ein Lead-Markt ist, kbnnen
daraus verschiedene Vorteile ziehen:

e Erstens ist die genaue und langjahrige Kenntnis des Heimatmarktes und der spezifischen Prafe-
renzen der Kunden eine wichtige Voraussetzung, um relevante Kundenimpulse zu identifizieren,
zu verstehen und umzusetzen. Die Unternehmen kdnnen Anregungen und Riickmeldungen der
Kunden so in ihre Innovationsprozesse integrieren, dass ein optimales ,Innovationsdesign™ (et-
wa hinsichtlich wichtiger kaufentscheidender Parameter wie z. B. Benutzerfreundlichkeit, Um-
weltfreundlichkeit, asthetische Eigenschaften etc.) geschaffen werden kann, das auch auf vielen
anderen regionalen Markten Zuspruch findet.®!

e Zweitens konnen Hersteller bei einer raschen Diffusion im Heimatmarkt friihzeitig Skaleneffekte
nutzen, was die Markteinfihrung in anderen regionalen Markten erleichtert. Eine rasche und
breite Diffusion hangt dabei u. a. von dem Vertrauen der Kunden in die Leistungsfahigkeit und
Zuverldssigkeit (z. B. Service) des Herstellers ab. Dieses ist gegeniiber Herstellern im eigenen
Land in der Regel héher — entsprechende positive Erfahrungswerte vorausgesetzt.

e Drittens verfiigen Hersteller in ihrem Heimatmarkt oft (iber besonders enge wirtschaftliche Kon-
takte zu Systemlieferanten und anderen Innovationspartnern (wie z. B. technischen Biiros oder
Designstudios), die fiir die erfolgreiche Hervorbringungen von Innovationen gerade in der Au-
tomobilindustrie besonders wichtig sind.

Lead-Markt-Eigenschaften der Nachfrage kénnen den Herstellern auf den Inlandsmarkten also zu
Innovationsvorspriingen verhelfen. Sie stellen gleichzeitig einen Anreiz fiir ausldndische Hersteller
dar, zumindest marktnahe Innovationsaktivitéten (wie Konstruktions-, Design- und Testzentren) in
Lead-Markte zu verlegen, um von den Nachfrageimpulsen direkt und schnell profitieren zu kénnen.
Oftmals spielt dabei das Premiumsegment als Initiator fiir grundlegende Innovationen im Auto-
mobilbau eine entscheidende Rolle (vgl. Abschnitt 7.3). Insbesondere neue Anwendungen im Be-
reich der Elektronik, der Fahrzeugsicherheit und des Fahrzeugkomforts werden zundchst in Premi-
umfahrzeugen erprobt, bevor sie als Standard in allen Fahrzeugmodellen angeboten wurden.

In vielen Bereichen des Automobilbaus gilt Deutschland als ein Lead-Markt,®? d. h. viele pragende
Innovationen fanden erstmals in Deutschland eine groBe Verbreitung, die hier entwickelten konkre-
ten technischen Lésungen wurden von Herstellern in vielen anderen Léndern Ubernommen. Da

80
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Vgl. Beise (2001).

Wichtig zu beachten ist, dass die aus Lead-Markt-Nachfrage resultierenden Vorspriinge nicht mit entsprechenden tech-
nologischen Vorspriingen einher gehen miissen. Vielmehr ist oftmals zu beobachten, dass die technologischen Entwick-
lungen in anderen Landern als dem Lead-Markt hervorgebracht wurden, im Lead-Markt aber erst ihre Ausgestaltung zu
einer global erfolgreichen Innovation erfuhren. Vgl. Beise (2003).

82 Vgl. Beise u. a. (2002).
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Deutschland sowohl bei der Produktion von wie bei der Nachfrage nach Premiumfahrzeugen eine
herausgehobene Position einnimmt (vgl. Abschnitt 7.1), resultiert ein Teil der Lead-Markt-Rolle
Deutschlands aus dieser Spezialisierung auf das Premiumsegment.

7.2.2 Zur Identifikation von Lead-Markten

Im Folgenden wird mit Hilfe eines Indikatorenansatzes untersucht, in welchem AusmaB die einzel-
nen europadischen Lander Lead-Markt-Eigenschaften im Automobilbau besitzen und welche Position
Deutschland einnimmt. Hierfir wird auf eine am ZEW entwickelte Methode zur Lead-Markt-Analyse
zuriickgegriffen.®

Ausgangspunkt des Lead-Markt-Ansatzes sind Kundenpraferenzen. Sie liefern wichtige Orientie-
rungspunkte fiir die Ausrichtung der FuE-Aktivitdten der Unternehmen. Die Umsetzung von Kunden-
impulsen in Innovationen ist allerdings nicht trivial:

e Zum einen sind sie oft auf sehr spezifische Bediirfnisse ausgerichtet, so dass die darauf beru-
henden Innovationen nur ein begrenztes Absatzpotenzial besitzen und oftmals nicht auf andere
Kundengruppen z. B. in anderen Landern (ibertragbar sind.

e Zum anderen sind Kunden nur begrenzt in der Lage kiinftige Trends vorauszusehen, sodass die
von ihnen nachgefragten Innovationen zwar kurzfristig zu Absatzerfolgen fiihren, langfristig je-
doch an neuen Trends vorbeigehen kénnen.

e Kundenpréaferenzen sind international und regional unterschiedlich: Die Kunden agieren in ver-
schiedenen Umfeldern und befinden sich auf unterschiedlichen technologischen Entwicklungs-
pfaden. Aufgrund steigender Produktentwicklungskosten und dem zunehmenden Bedarf an
Standardisierung und Schnittstellenkompatibilitdt sind landerspezifischen Losungen jedoch viel-
fach 6konomische und praktische Grenzen gesetzt.

Dies verlangt den Herstellern neuer Produkte die Entscheidung fiir einen bestimmten technologi-
schen Entwicklungspfad ab, denn ein Kunde wird erst dann von einer (teueren) kundenspezifischen
Losung absehen, wenn die durch Standardisierung und Netzwerkeffekte entstehenden Kostenvor-
teile eines neuen Innovationsdesigns dies rechtfertigen.

Wo aber - also in welcher Region und bei welchem Kunden - entstehen zukiinftig die neuen und
serfolgreichen™ Innovationsdesigns, die

¢ sich zunachst friihzeitig national und
¢ sich danach weltweit erfolgreich kommerzialisieren lassen und
* mittelfristig andere Innovationsdesigns verdrangen und zum weltweiten Standard werden?

Die Beantwortung dieser Frage I6st letztlich auch das Problem, auf welche ,Lead-Markt-Kunden" ein
Unternehmen bei seiner Entwicklungsarbeit zukiinftig setzen sollte. Aus empirischen Untersuchun-
gen lassen sich finf Lead-Markt-Faktoren ableiten. Erfiillt ein Land gewisse Faktoren, dann erhoht
dies tendenziell die Wahrscheinlichkeit, dass sich aus einem landerspezifischen Innovationsdesign
ein global dominantes Design entwickelt:

¢ Nachfragevorteil

e Preisvorteil

8 Vgl. Beise u. a. (2002), Beise (2003, 2004), Beise, Cleff (2003). Die Analysen stiitzen sich groBtenteils auf Arbeiten, die

im Rahmen eines EU-Projekts ,Sectoral Innovation Watch™ durchgefiihrt wurden. Vgl. Cleff u. a. (2008),
Grimpe u. a. (2008).
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e Exportvorteil
e Transfervorteil
e Marktstrukturvorteil

Ein Markt besitzt einen Nachfragevorteil, wenn die dort herrschenden Umfeldbedingungen ein
Innovationsdesign hervorbringen, das auch die (kiinftigen) Kundenpraferenzen in anderen Markten
antizipiert. Dahinter steht die Uberlegung, dass auf den nationalen Méarkten unterschiedliche
Schwerpunkte und Entwicklungsgeschwindigkeiten bei der Nachfrage bestehen: Ein héherer Anteil
an der Gesamtnachfrage signalisiert eine hohere Wertschatzung fiir ein Produkt in einem Land.
Damit wachst der Anreiz fir die Unternehmen, neue Produkte in diesem Segment zu entwickeln
und zu verbessern®. Konkret fiir den Fall der Automobilindustrie bedeutet dies: Die Nachfragespe-
zialisierung eines Landes auf Automobilgliter wird lber die Differenz des Anteils der Nachfrage ei-
nes Landes vom entsprechenden gewichteten Anteil ber alle EU-Ldnder gemessen. Sie gibt an,
inwieweit die Nachfrager in einem Land (Konsumenten, Unternehmen, Staat) bereit sind, fiir die
Giiter einer bestimmten Branche einen (berdurchschnittlich hohen Anteil ihres verfiigbaren Ein-
kommens bereitzustellen.

Der Preisvorteil bezieht sich auf die Eigenschaft eines Marktes, auf dem Innovationen zwar eine
hohe Praferenz haben, jedoch zu niedrigen relativen Preisen nachgefragt werden.® Dadurch kon-
nen sie alternative Innovationsdesigns verdrangen und sich als dominantes Design etablieren. Als
Indikator fiir einen Preisvorteil im Bereich der Automobilindustrie wird das Preisniveau fiir Automo-
bilgiter im Vergleich zum allgemeinen Preisniveau eines Landes betrachtet. Relativ niedrige Preise
fir Automobilgiiter kdnnen u. a. auf geringere Produktions- und Distributionskosten (z. B. aufgrund
der Nutzung von landesgréBenbedingten Skalenvorteilen), eine hohere Wettbewerbsintensitat und
dadurch niedrigere Gewinnaufschlage oder auf eine héhere technologische Effizienz zuriickgefiihrt
werden.

Das entscheidende Merkmal eines Lead-Marktes ist die Tatsache, dass eine Innovation nicht natio-
nal oder regional beschrankt bleibt, sondern gut exportierbar ist. Die Exportierbarkeit von Innovati-
onen nimmt einerseits mit kultureller und sozio-konomischer Ahnlichkeit des exportierenden und
importierenden Marktes zu.®® Andererseits gestaltet sich eine internationale Vermarktung weniger
kompliziert, wenn die Unternehmen im Innovationsdesign von vornherein Eigenschaften berticksich-
tigen, die den Einsatz in unterschiedlichen Umfeldern ohne gréBere AnpassungsmaBnahmen erlau-
ben. Der Exportvorteil hangt somit stark von der Exportorientierung eines Landes ab. Exportvor-
teile eines Landes im Automobilbau werden daran gemessen, bei wie vielen Automobilgitern
(Kraftwagen und Kraftwagenteile) ein Land eine (berdurchschnittliche Exportperformance (Anteil
des AuBenhandelsiiberschusses am gesamten Handelsvolumen mit Automobilgiitern) zeigt.®” Ver-
gleichsmaBstab ist die durchschnittliche Exportperformance im Mittel aller EU-Lander, die fir das
entsprechende Produkt Exporte in die EU aufweisen.

Der Transfervorteil umfasst eine Reihe von ,klassischen™ Diffusionsfaktoren. Die Entscheidung fiir
die Ubernahme eines Innovationsdesigns wird haufig von den im Lead-Markt entstandenen Erfah-
rungen im Einsatz der Technologie abhangig gemacht. Der Lead-Markt tbernimmt in diesem Fall
die Aufgaben eines Test- oder Referenzmarkts, der von den Akteuren in den anderen Markten auf-
merksam beobachtet wird. Die Reputation und der hohe Entwicklungsstand der Anwender im Lead-
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Vgl. Porter (1990).
Vgl. Levitt (1983)
Vernon (1979) und vor allem Dekimpe u. a. (1998).

Bei diesem in der Lead-Markt-Literatur als ,,Exportvortei
handelsspezialisierungsmag.

"™

bezeichneten Faktor handelt es sich tatsachlich um ein AuBen-
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Markt gelten haufig als Ausweis einer hohen Qualitdt des Innovationsdesigns, bewirken einen ,De-
monstrationseffekt®. Der Transfervorteil ist nur schwer quantifizierbar, da er von vielen produktspe-
zifischen Faktoren abhangt. Hier wird der Bestand an auslandischen Direktinvestitionen der Auto-
mobilindustrie eines Landes als Naherungswert verwendet.®® Die Hersteller kénnen (ber ihre aus-
landischen Tochterunternehmen die Besonderheiten der Nachfragebedingungen kennen lernen und
Skaleneffekte bei der internationalen Verbreitung eines Innovationsdesigns nutzen. Prasenz vor Ort
erhoht auBerdem die Reputation der Unternehmen und Uber Serviceeinrichtungen usw. auch das
Vertrauen in Innovationen, die in einem anderen Land entstanden sind. Das AusmaB der internatio-
nalen Ausrichtung von Unternehmen wird Uber den Bestand aus Auslandsinvestitionen in Relation
zur Beschéftigtenzahl im Inland indiziert.

Der Marktstrukturvorteil bezieht sich darauf, dass in stark umkampften Markten die Kunden
~wahlerischer" sein kdnnen als in Oligopolmarkten oder in stark ausdifferenzierten Markten mit je-
weils sehr spezialisierten Anbietern.® Die Innovatoren sind im Wettbewerb stirker dazu gezwun-
gen, auf technologische Entwicklungen anderer zu reagieren®. Der Innovationswettbewerb fiihrt
nicht selten zur Herausbildung eines Innovationsdesigns, das den Kundennutzen am besten erfiillt.
Zur Messung der Wettbewerbsintensitat werden hier die Bruttoumsatzrendite (inwieweit sind die
Unternehmen in der Lage, Uber eine marktmachtige Stellung hohe Gewinnaufschlage durchzuset-
zen, was auf geringe Wettbewerbsintensitat primar zwischen groBen Unternehmen schlieBen lasst)
und die Griindungsintensitat”™ (Anzahl Unternehmensgriindungen je Unternehmensbestand als
MaBstab fiir die endogene Erneuerung einer Branche durch Markteintritte) herangezogen.

7.2.3 Lead-Markt-Position Deutschlands im europadischen Vergleich

Im Folgenden wird mit den wie oben beschrieben operationalisierten Lead-Markt-Faktoren unter-
sucht, welche EU-Lander in der Automobilindustrie strukturelle Lead-Markt-Eigenschaften aufweisen
und in welchen Bereichen Deutschland Lead-Markt-Vorteile besitzt. Einschrankend muss angemerkt
werden, dass sich die Analyse auf die Automobilindustrie insgesamt (WZ 34) beschrankt, d. h. es
wird das aggregierte Lead-Markt-Potenzial eines Landes im Automaobilsektor evaluiert. Innerhalb der
Automobilindustrie kénnen sich diese Potenziale zwischen Produktfeldern (Kraftfahrzeuge, Last-
kraftwagen, Busse etc.) oder sogar zwischen einzelnen Produktlinien (Klein-Pkw, Mittelklassewagen,
Premiumfahrzeuge etc.) unterscheiden.? Diesem durch Aggregation entstehenden Verlust der Ana-
lysescharfe muss bei der Interpretation natlirlich Rechnung getragen werden. Dennoch ist die ag-
gregierte Branchenbetrachtung der Lead-Markt-Potenziale gerechtfertigt, da sie die Position eines
Landes bei kundeninduzierten Innovationsimpulsen im Automobilbau grundsatzlich relevanten Fak-
toren abbildet.
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In Anlehnung an Cleff (2006).
Porter (1990).
Mansfield (1968).

Quellen: Business Demography Statistics (Eurostat) fiir die zwischen 2001 und 2003 neu gegriindeten Unternehmen und
dem durchschnittlichen Unternehmensbestand in diesem Zeitraum. Die Griindungsraten in der deutschen, franzdsischen

und britischen Automobilindustrie stammen aus nationalen Statistiken. Vgl. Rammer (2008) zur Datengrundlage.

%2 Fallstudien konnen hier weiterhelfen. Ansitze zu einer disaggregierten Betrachtung der Lead-Markt-Frage werden in

Abschnitt 7.3 vorgestellt.
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Tab. 7.2.1: Zu den Lead-Markt-Eigenschaften von EU-Landern im Automobilbau

Nachfrage- Preis- Export- Transfer- Marktstrukturvorteil

vorteil vorteil vorteil vorteil (1) (2)

AUT 4,0 0,98 49 5 9,6 n.v.
BEL 4,9 0,90 57 n.v. 3,5 n.v.
CZE 51 0,89 38 n.v. 10,5 7,7
DEN 4,5 1,51 41 n.v. 9,7 n.v.
ESP 4,5 0,89 52 n.v. 8,7 7,2
FIN 3,0 1,16 16 n.v. 7,2 6,7
FRA 5,0 0,96 82 73 8,3 8,2
GBR 4,7 1,03 68 88 5,0 9,9
GER 4,6 0,92 93 109 0,1 4.4
HUN 4.8 0,83 22 n.v. 13,5 10,0
ITA 4,1 0,88 82 39 51 7,1
NED 34 1,03 66 n.v. n.v. 6,0
POL 3,6 0,82 27 1 8,4 n.v.
POR 59 1,12 14 0 n.v. 45
SLK 4,9 0,84 12 n.v. 8,9 8,3
SLO 5,6 0,86 14 n.v. n.v. 6,4
SWE 3,3 0,98 56 55 7,6 53
EU-Mittel 4,4 1,00 50 15 7,1 7,1

Nachfragevorteil: Nachfrageanteil von Automobilgiitern an der gesamten Giiternachfrage eines Landes, in % (2000-2004)
Preisvorteil: Preisniveau fiir Automobilgiiter in Relation zum durchschnittlichen Preisniveau eines Landes (jeweils gemessen an Kauf-
kraftparitaten) (2000-2004)

Exportvorteil: Anteil der Automobilgtiter mit einer Gberdurchschnittlichen Exportperformance (d. h. dem Verhdltnis von AuBenhan-
delsbilanz zu Handelsvolumen), in % (1996-2004)

Transfervorteil: Bestand an auslandischen Direktinvestitionen je Beschaftigten im Inland (in 1.000 PPP-$) (2000-2004)
Marktstrukturvorteil (1): Bruttobetriebsergebnis je Produktionswert, in % (1995-2007)

Marktstrukturvorteil (2): Unternehmensgriindungen je Unternehmensbestand, in % (2001-2003)

EU-Mittel gibt das gewichtete Mittel fiir die EU27-Lander an und beruht teilweise auf Schatzungen.

Werte, die auf einen merklichen Lead-Markt-Vorteil hinweisen, sind fett gedruckt.

Quelle: Eurostat und OECD: PPP-Statistik, OECD: STAN, UNCTAD: FDI-Statistik, Eurostat: Unternehmensdemografiestatistik, Rammer
(2008), Eurostat: AuBenhandelsstatistik. - Berechnungen des ZEW.

Tab. 7.2.1 fasst die verwendeten Lead-Markt-Indikatoren fiir 17 EU-Lander®® zusammen. Werte,
die auf einen merklichen Lead-Markt-Vorteil hindeuten, sind fett markiert.

Nachfragevorteile im Sinn einer starken Nachfragepraferenz fiir Automobilgiiter weisen Portu-
gal, Slowenien, Tschechien, Frankreich, die Slowakei, Belgien und Ungarn auf, wahrend vor al-
lem in Finnland, Schweden, Polen und den Niederlanden der Nachfrageanteil von Automobilg-
tern an der Gesamtnachfrage deutlich unterdurchschnittlich ist.

Preisvorteile besitzen vor allem die osteuropdischen Lander sowie Italien, Spanien, Belgien und
Deutschland.

Beim Exportvorteil zeigen sich besonders groBe Unterschiede. Die groBen Herstellerlander
Deutschland, Frankreich und Italien liegen bei diesem Indikator vorn, d. h. der groBte Teil der
dort hergestellten Automobilgiiter weist eine iberdurchschnittlich starke Stellung am Weltmarkt
auf. Exportvorteile existieren auBerdem fiir die britische, niederlandische, belgische und schwe-
dische Automobilindustrie.

Fir den Transfervorteil liegen Messwerte nur fir die groBen Herstellerlander sowie fir einzelne
kleinere Lander vor. Die Automobilindustrie in Deutschland, GroBbritannien, Frankreich und

93

Kleinere EU-Lander, in denen die Automobilindustrie eine untergeordnete Rolle spielt, werden hier nicht berticksichtigt.
Fiir diese ist anzunehmen, dass fiir die meisten Anwendungen und Produkte der Automobilindustrie keine Nachfrage-
strukturvorteile vorliegen, die eine erfolgreiche globale Verbreitung von Innovationen und das Entstehen von global do-
minanten Innovationsdesigns férdern kénnten.
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Schweden ist besonders stark international aufgestellt, fiir die italienische Automobilindustrie
gilt dies in geringerem MaBe.

e Beim Marktstrukturvorteil zeigt sich nur fiir GroBbritannien ein einheitliches Bild fiir die beiden
herangezogenen Indikatoren.

Fir Deutschland deuten vier der finf Faktoren auf einen Lead-Markt-Vorteil hin. Besonders expo-
niert ist die Position der deutschen Automobilindustrie im Hinblick auf den Export- und den Trans-
fervorteil, ausgepragt ist auch der Preisvorteil im Sinn eines niedrigen relativen Preisniveaus fir
Automobile. Bei der Marktstruktur weist nur die Bruttoumsatzrendite auf einen intensiven Wettbe-
werb hin - jedenfalls konnte die deutsche Automobilindustrie im Zeitraum 1995-2001 faktisch keine
Gewinne erzielen, was in jedem Fall auf einen starken Preis- und Effizienzdruck hindeutet (vgl. auch
Abschnitt 2.1). Die Griindungsrate ist dagegen sehr niedrig, was allerdings fiir die deutsche Wirt-
schaft insgesamt gilt und somit nicht unmittelbar auf eine niedrige Wettbewerbsintensitat hindeuten
muss, zumal in einer kapitalintensiven Branche wie dem Automobilbau Unternehmensneugriindun-
gen fiir den Wettbewerb eine deutlich geringere Rolle zukommt als dem Marktzutritt durch Unter-
nehmen, die zuvor in anderen regionalen oder sektoralen Markten tatig waren. Bei den Nachfrage-
faktoren, also hinsichtlich der Spezialisierung der Nachfrage auf Automobilgliter, ergibt sich fir
Deutschland nur ein leicht Uberdurchschnittlicher Wert. Dieser ist allerdings vor dem Hintergrund
des niedrigen relativen Preisniveaus flir Automobilglter zu sehen.

Zusammen genommen bestatigt die Analyse die Vermutung, dass in Deutschland tatsachlich Struk-
turmerkmale der Automobilnachfrage bzw. der Nachfrageorientierung von Automobilherstellern
vorliegen, die Ausgangspunkt fiir Lead-Markt-Vorteile sein kdnnen. Dies gilt insbesondere fiir die
ausgesprochen starke internationale Ausrichtung des deutschen Automobilbaus. Diese ist sicherlich
eine Voraussetzung dafiir, dass Innovationen von Anfang an die Bedingungen und Anforderungen
in vielen anderen Landern mit beriicksichtigen. Dies ist fiir einen internationalen Erfolg von Innova-
tionen allein deshalb schon eine wichtige Voraussetzung, weil im Automobilbau - anders als in vie-
len anderen Markten - eine landerspezifische Anpassung von Produkten nur begrenzt mdglich ist,
da dies die Kostenvorteile einer groBvolumigen Produktion, des Einsatzes von Plattform-Konzepten
und die Standardisierung der Zulieferteile und -komponenten einschranken bzw. gar zunichte ma-
chen konnte.

Eine starke internationale Orientierung der Automobilindustrie gepaart mit einer Nachfrage im Hei-
matmarkt, die wichtige internationale Trends im Automobilbereich aufgreift und diese mitunter
sogar anfiihrt, kdnnen einen sich selbst verstarkenden Lead-Markt-Vorteil generieren:

e Erstens fiihrt die hohe weltweite Verbreitung von Innovationen aus einem Lead-Markt-Land zu
Vertrauens- und Reputationsgewinnen dieses Lands im Sinne eines zuverlassigen, erfolgreichen
und innovativen Herstellers, was wiederum die Adoption kiinftiger Innovationen erleichtert.

o Zweitens bewirkt die hohe Exportorientierung, dass die Hersteller die internationale Passfahig-
keit ihrer Innovationen friihzeitig ins Kalkil ziehen und Innovationsimpulse, die sie aus dem
Heimatmarkt erhalten (sei es liber Kunden, sei es Uber Komponentenhersteller), auf ihre Um-
setzbarkeit in verschiedenen Landermérkten testen und darauf abstimmen. Dieser ineinander-
greifende Prozess fordert das Entstehen eines global giiltigen, positiven ,Innovationsimages"
eines Herstellerlandes wie Deutschland.
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7.3 Premiumsegment als Lead-Markt-Faktor®*

Der , durchschnittliche Lead-Markt-Vorteil", den ein Land im Automobilbau besitzt, kann zwar gewis-
se allgemeine Strukturmerkmale der Nachfrage sowie der Nachfrageorientierung der Automobilher-
steller, die fiir die Erlangung von Lead-Markt-Vorteilen relevant sind, aufdecken. Er wird der Pro-
duktmarktdifferenzierung innerhalb der Automobilindustrie jedoch nicht gerecht. Tatsachlich ist der
Automobilmarkt in mehrere Segmente unterteilt, wobei Lander unterschiedliche Lead-Markt-
Eigenschaften fiir die einzelnen Segmente aufweisen kdnnen. Dies gilt selbstverstandlich fiir die
Hauptproduktgruppen Personenkraftwagen, Lastkraftwagen und Busse, aber auch fiir die Segmen-
tierung innerhalb dieser Hauptproduktgruppen. Im Pkw-Bereich wird typischerweise zwischen
Kleinwagen, Mittelklasse, Premiumsegment und Spezialfahrzeugen (Sportwagen, Gelandewagen)
unterschieden, wobei das letztgenannte Segment strukturell eng mit dem Premiumsegment ver-
bunden ist.

Fiir eine Lead-Markt-Betrachtung ist diese Segmentierung insofern von groBer Bedeutung, als die
Praxis zeigt, dass die Entwicklung und Diffusion von Innovationsdesigns im Pkw-Bereich nicht
gleichmdBig lber die einzelnen Segmente streut, sondern eine Hierarchie zu beobachten ist: Sehr
haufig werden Innovationen fiir das Premiumsegment entwickelt (oder es werden innovative An-
wendungen, die erstmals im Spezialfahrzeugbereich erprobt wurden, im Premiumsegment auf eine
groBvolumige Produktionszahl gebracht) und erst nach einer sowohl technisch wie wirtschaftlich
erfolgreichen Einfiihrung auch im Mittelklasse- und Kleinwagenbereich angewendet. Hierbei ist zu
beachten, dass sich Innovationen im Automobilmarkt meistens auf neue oder verbesserte Kompo-
nenten und nur selten auf ganzlich neue Fahrzeugtypen beziehen. Typische Komponenteninnovati-
onen sind im sicherheitsrelevanten Bereich (z. B. ABS, Gurte, Airbag, Elektronische Stabilisierungs-
systeme), im Bereich der Motoren- und Getriebetechnik (z. B. neue Hybridmotoren, elektronische
Steuerungen, Fahrwerkstechnik) und im Komfortbereich (z. B. Klimaanlagen, GPS, Innenausstat-
tung) zu finden, wahrend komplett neue Fahrzeugkonzepte (z. B. Minivan, Kleinstfahrzeuge) fiir das
Innovationsgeschehen in der Automobilindustrie von untergeordneter Bedeutung sind.

Das hierarchische Innovationsdiffusionsmuster beruht wesentlich darauf, dass angesichts eines
intensiven Preiswettbewerbs im Mittelklasse- und Kleinwagensegment und den hohen sicherheits-
technischen Anforderungen, die an jede Innovation im Automobilbereich gestellt werden, innovative
Anwendungen erst dann breit eingesetzt werden kénnen, wenn ihre Produktion standardisiert ist
und samtliche sicherheitsrelevanten Elemente der Innovation kosteneffizient hergestellt werden
kdonnen. Auf dem Weg dorthin sind Erstanwendungen von Innovationen im Premiumsegment aus
zwei Griinden attraktiv:

e Erstens erlauben sie die Aufrechterhaltung der Segmenttrennung zwischen bei Premiumfahr-
zeugen und dem Mittelklassesegment.

e Zweitens ermdglicht die weniger preiselastische Nachfrage nach Premiumfahrzeugen eher den
Einsatz von zunachst relativ teuer herzustellenden Sonderausstattungen.

Fir viele grundlegende Innovationen in der Automobilindustrie lasst sich ein Diffusionsmuster vom
Premiumsegment in den Mittelklasse- und Kleinwagenbereich nachweisen. Die folgenden Beispiele
ABS, Airbag und Hochdruck-Diesel-Direkteinspritzung sollen dieses Muster illustrieren. Sie zeigen
die besondere Bedeutung des Premiumsegments fiir die Erprobung und Verbreitung von Innovatio-
nen im Automobilbau auf, und zwar bei Herstellern wie bei Zulieferern. Die besonders starke Stel-
lung Deutschlands als Premiummarkt sowohl bei der Produktion als auch bei der Nachfrage ist ein

** Die Beispiele sind einer friiheren ZEW-Studie (Beise, 2003) entnommen.
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wesentlicher Faktor dafiir, dass deutsche Hersteller immer wieder die Innovationsfiihrerschaft im
Automobilbau eingenommen haben.

Antiblockierbremse fiir Pkw

Starkes Bremsen eines Fahrzeuges fiihrt normalerweise zum Blockieren der Rader. Das Blockieren senkt zwar
den Bremsweg, fiihrt aber zum Ausbrechen des Fahrzeugs; es kann nicht mehr gelenkt und damit keine Hin-
dernisse umfahren werden. Dieses Problem tritt besonders bei nasser und eisglatter Fahrbahn auf. Da dies ein
grundsatzliches Problem aller StraBenfahrzeuge ist, arbeiten Entwickler in Unternehmen in den meisten Ldn-
dern quasi seit Beginn des Automobils an entsprechenden Blockierverhinderern. In den 1930er Jahren wurden
bei Flugzeugen, Schienenfahrzeugen und Personenkraftwagen die ersten Blockierregler eingesetzt. Nach dem
Zweiten Weltkrieg wurden Blockierverhinderer von US-amerikanischen und britischen Unternehmen vor allem
fiir Flugzeuge und Rennwagen entwickelt. Einen technischen Vorsprung der deutschen Unternehmen, die in
den 1960er Jahren das Antiblockiersystem (ABS) serienreif gemacht haben und das sich im Lauf der Zeit zum
Standard bei elektrischen Blockierverhinderern in StraBenfahrzeugen durchsetzte, gab es also nicht. Im Gegen-
teil: Die ersten Entwicklungsschritte der deutschen Unternehmen wie Daimler und Teldix - eine Tochter der
US-amerikanischen Firma Bendix, die seit den 40er Jahren Blockierverhinderer fiir Flugzeuge entwickelte -
bestanden darin, vorhandene Blockierverhinderersysteme zu testen. Aufgrund unzureichender Zuverlassigkeit
dauerte es bis Ende der 70er Jahre, dass ein - nun elektronisches - System als Sonderausstattung fiir Luxus-
klassefahrzeuge am Markt eingefiihrt wurde. Bei der Diffusion dieses Systems schritten Deutschland vor den
USA und Japan voran.

Der Diffusionsverlauf in Deutschland war vom Marketing und den Preisentscheidungen der Pionier-
Unternehmen (Daimler, BMW) sowie einem hohen Wettbewerb gepréagt. Zunachst wurde der Aufpreis unter
den Selbstkosten gehalten, um ABS am Markt zu etablieren. Durch die Nutzung von GréBenvorteilen mit dem
Aufbau automatisierter Produktionsanlagen bei den Zulieferern Bosch und Teves (heute Continental) konnten
die Preise noch weiter gesenkt werden, in der Zwischenzeit hatten auch andere Firmen Blockierverhinderer
entwickelt, was den Wettbewerb anheizte. Bosch war also kein Monopolist auf dem Markt, denn dadurch, dass
das ABS nicht patentiert werden konnte, breitet sich das Know-how der Technik schnell aus.

In den USA entwickelte sich der Markt fiir ABS mit einer Verzégerung von rund zwei Jahren. Denn in den USA
war der Nutzen eines Blockverhinderers aufgrund der generellen Begrenzung der Geschwindigkeit und des
trockneren Klimas zunachst geringer als in Europa, so dass erst dann die Marktdurchdringung gelang, als Kos-
tenvorteile einer Massenfertigung niedrigere Preisen fiir ABS erméglichte. Zudem leidet der US-amerikanische
Markt fir Automobile generell unter der strengen Produzentenhaftung. Die US-Automobilhersteller sind bei der
Einfihrung von Sicherheitsinnovationen zuriickhaltend, weil jede zusdtzliche Elektronik im Fahrzeug in der
Regel auch in extrem wenigen Fallen durch Fehlfunktionen oder -bedienung zu zusatzlichen Unféllen fiihrt. Die
US-Automobilhersteller warten daher in der Regel Erfahrungen in Europa ab, bevor sie selbst Innovationen in
ihren Fahrzeugen anbieten. Die schleppende Diffusion in Japan wird mit zu hohen Aufpreisen fir das ABS im
Verhaltnis zum Grundpreis des Fahrzeugs erklart.

Aufgrund des Vorlaufs bei der Nutzung, Marktdurchdringung und Produktion in Deutschland beherrschen deut-
sche Unternehmen, vor allem Bosch, bis heute den Weltmarkt fiir Pkw-Blockierverhinderer. Dieser nationale
Vorteil hat sich auch bis dato bei allen Weiterentwicklungen des elektronischen Bremsmanagements (z. B.
ASR, ESP, Sensotronik) erhalten.

Airbag

Der Airbag ist ein Sicherheitssystem in StraBenfahrzeugen, das sich seit Ende der 80er Jahre weltweit als
Standardausstattungsmerkmal durchgesetzt hat. Airbags sind automatisch aufblasende Luftkissen als Aufprall-
schutz fiir Autoinsassen. Eine Ausldseelektronik misst dabei zundchst die Verzogerung des Fahrzeugs, um
zwischen schweren und leichten Unféllen und rauen Fahrbedingungen zu unterscheiden. Bei einem schweren
Aufprall des Fahrzeugs ziindet ein Gasgenerator, der durch den Abbrand eines pyrotechnischen Feststofftreib-
satzes Stickstoffgas freisetzt und dadurch einen Nylonluftsack auf der Fahrer- oder Beifahrerseite innerhalb
von 40 ms aufblast.

Das Prinzip des Airbags wir seit den 50er Jahren bei den groBen Automobilherstellern diskutiert. In den Jahren
1952 und 1953 wurden die ersten Patente fiir das Prinzip eines Airbags vergeben. Seit dem wurden in den
USA, Deutschland und Japan an der Entwicklung von Airbagsystemen gearbeitet. Eine Gesetzesinitiative des
US-amerikanischen Kongresses Ende der 1960er Jahre forderte die Entwicklung passiver Riickhaltesysteme,
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die trotz der geringen Gurtanschnallbereitschaft in den USA zu einer Senkung der Kopfverletzungen bei Unfal-
len fiihren sollte. Allerdings bendtigte der Airbag zur Erreichung der nétigen Wirksamkeit, Zuverlassigkeit und
Sicherheit technische Durchbriiche, die seine Entwicklung lange Zeit verzdgerten. Das groBte technische Prob-
lem war, dass nur sehr geringe Zeit zwischen Kollision und Aufblasen des Luftsacks vergehen durfte. Zundchst
wurde lange Zeit versucht, Gas aus Druckflaschen zu verwenden, was allerdings nicht schnell genug war. In
Deutschland wurde schlieBlich in einer Kooperation von Daimler, dem Raketentreibstoffspezialisten Bayern-
Chemie und MBB eine Elektronik, die die Verzégerung des Fahrzeuges maB, und ein Gasgenerator entwickelt,
der die verschiedensten Probleme I8ste und zuverldssig war. Der deutsche Lenkradhersteller Petri setzte die
Airbag-Module zusammen. Da die Zahlungsbereitschaft fiir Sicherheitsausstattung bei Fahrzeugen der Luxus-
klasse am hdchsten ist, wurde der Airbag zunachst nur fiir die Oberklasse angeboten.

Dass sich der Airbag auf Basis des in Deutschland entwickelten Designs weltweit durchsetzte, war nicht selbst-
verstandlich. Zwar besa8 Daimler die Patente an dem letztlich erfolgreichen Airbag-Design und konnte durch
die Monopolstellung die Attraktivitdt dieser Innovation voll ausnutzen. Allerdings ist die internationale Diffusion
des Airbags nicht mit der zeitlichen Verschiebung des Angebots von Airbags zu erkléren. Denn Airbags waren
zunachst fiir den Export in die USA vorgesehen, wo Gurte weniger hdufig genutzt wurden als in Europa. Daim-
ler kooperierte dazu parallel in den USA mit der Firma Morton bei der Entwicklung eines alternativen Air-
bagsvstems. Zudem war Daimler nicht das einzige Unternehmen, das einen Airbag entwickelt hatte und auf
dem Markt anbot. Das Daimler-Design war vielleicht das Uberzeugendste, Airbags wurden aber von einigen
Firmen in den 70er Jahren entwickelt und bereits in Fahrzeugen in den USA eingebaut. Der Amerikaner Allen
Breed, dessen Firma bis heute Airbag produziert, war einer der Pioniere der Airbag-Entwicklung. Er entwickelte
1968 den ersten elektromechanischen Airbag. Im Vordergrund standen hier militarische Anwendungen. Auch
die japanischen Autofirmen Honda und Nissan waren bereits dabei, Airbags zu entwickeln. Von einem techni-
schen Vorsprung der Deutschen konnte damals keine Rede sein, vor allem wenn die Erfahrungen der Amerika-
ner bei militarischen Anwendungen und Treibstoffen betrachtet wird.

Vielmehr diirfte das geringe Engagement der US-Automobilhersteller, Airbags zur Serienreife zu entwickeln, ein
Grund gewesen sein, warum die USA bei der Verbreitung dieser Innovation nicht fiihrend waren. Denn das
Funktionsrisiko der ersten Airbags war kaum abzuschatzen. Fehlziindungen konnten auftreten, die erhebliche
Verletzungen des Fahrers verursachen konnten und die Fahrer kbnnten die hdhere Sicherheit zu risikoreiche-
rem Fahren benutzen. Das US-amerikanische Produkthaftungsgesetz sieht Schadenersatzzahlungen im Falle
von Fehlfunktionen vor. So konnte die Autolobby in den USA das Gesetzgebungsverfahren in den USA verzo-
gern und zunachst auf passive Gurtsysteme lenken. Erst die Demonstration der Zuverlassigkeit in Deutschland
brachte den Gesetzgeber dazu, auch die Airbagentwicklung aktiv zu férdern und Airbags vorzuschreiben. Im
Jahr 1991 wurde die stufenweise Einfiihrung von Airbags in den USA verabschiedet.

Letztlich ist der jeweilige Landermarkt fiir die unterschiedliche Adoption von Airbags verantwortlich zu machen.
Denn in Deutschland und einigen anderen Landern entwickelte sich im Lauf der 80er Jahre eine glinstige Ein-
stellung gegeniiber dem Airbag als zusatzliche Sicherheitsausstattung zum Gurt. In den USA war dagegen die
Zahlungsbereitschaft zunachst sehr gering und stieg erst, als die erhdhte Sicherheit fir den Fahrer bei Unféllen
demonstriert wurde und sich unter den Konsumenten herumsprach. Die Automobilhersteller haben also auch
auf den Markt reagiert und der war in den USA eben nicht so stark auf Sicherheitsmerkmale ausgerichtet wie
in Deutschland. Bei Airbags ist allerdings der Demonstrationseffekt, d. h. das Informationen Gber die Innovati-
on zunehmen und der wahrgenommene Nutzen einer Innovation mit der Anzahl der Nutzer steigt, besonders
hoch, so dass der Airbag nicht nur auf Deutschland begrenzt blieb, sondern sich international ausbreitete.
Gleichzeitig sanken mit der Massenfertigung des Airbags Ende der 80er Jahre die Stlickkosten und damit der
Aufpreis des Airbags.

Das Beispiel des Airbags zeigt, dass Forschung und Entwicklung eine Grundlage fiir die Entwicklung von Inno-
vationen sind, dass aber ein anspruchsvoller und aufnahmeféhiger lokaler Markt das zusatzliche Quantchen
darstellen kann, das die Unternehmen dazu antreibt, mit Engagement in die Serienentwicklung einer neuen
Technologie zu investieren und einen Vorsprung vor anderen internationalen Wettbewerbern herauszuarbeiten.
Die technische Entwicklung hin zur Serienreife ist zudem auch von der Unterstiitzung von anderen Institutio-
nen abhdngig, das was auch als nationales Innovationssystem bezeichnet wird. In Deutschland traf das Enga-
gement der Oberklassehersteller auf glinstige Partner bei den Zulassungsbehdrden. Der Airbag stellt durch
seine Abstammung von Raketentriebwerken eine neue risikoreiche Innovation im Automobilbau dar, die nur
durch die aufgeschlossene Kooperation mit der Bundesanstalt fiir Materialpriifung, Gewerbeaufsicht, Berufsge-
nossenschaft und dem TUV realisiert werden konnte, ohne dass auf die Automobilhersteller keine untragbare
Produkthaftung zukam wie in den USA. Diese systemischen Konstellationen bei Innovationen sind in der Auto-
mobilindustrie in Deutschland also besonders gilinstig.
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Hochdruck-Diesel-Direkteinspritzung

Der Dieseldirekteinspritzer wurde urspriinglich entwickelt, um den Treibstoffverbrauch von Lastwagen zu sen-
ken. Zunachst waren sie fiir Pkw zu laut. Audi schaffte es 1989 erstmals, eine an den Pkw angepasste Variante
zu konstruieren. Wegen des zugeschalteten Abgasturboladers wurde die Entwicklung TDI (Turbodiesel Direct
Injection) genannt. Der TDI erreichte eine Effizienzerh6hung von 15 % gegeniiber der indirekten Einspritzung.
Der Vorteil des Direkteinspritzers liegt in einem hoheren Wirkungsgrad durch kleineren Brennraum und das
Fehlen einer zusatzlichen Verwirbelung des Kraftstoffs. Dadurch wird der Kraftstoff eingespart bei gleichzeitiger
Erhdhung des Drehmomentes bei unteren Drehzahlen. Die Weiterentwicklung der Dieseldirekteinspritzung ist
die Hochdruckeinspritzung, die die Verbrennungsvorgang noch effizienter macht und den PartikelausstoB und
NO, reduziert. Bei der Hochdruck-Dieseldirekteinspritzung wird der Treibstoff mit Driicken tiber 900 bar in den
Verbrennungsmotor eingespritzt. Die schwache Beschleunigungsleistung des Dieselmotors war bis dahin das
groBte Verkaufshindernis. Durch die Erfahrung mit dem TDI-Motor wurde der Diesel auch von Verbrauchern
akzeptiert, die hohe Anforderungen an die Fahrdynamik bei ihrer Kaufentscheidung anlegen. Fiat hat in den
90er Jahren ein Common-Rail-Hochdruckeinspritzsystem entwickelt, das von Bosch seit 1997 gefertigt wird.
Andere Hersteller sind Lucas (UK), mittlerweile Tochter von Delphi, und Denso, eine Tochter von Toyota. VW
hat das Pumpe-Diise-System aus dem TDI entwickelt. Das Common-Rail-System stellt laufend hohe Driicke in
einem zylinderférmigen Verdichter (rail) bereit, die unabhangig von der Umdrehung sind, so dass schon bei
niedrigen Umdrehungen ein Dieselgemisch mit hohem Druck eingespritzt werden kann.

Spater wurde der Common-Rail auch von anderen Fahrzeugherstellern eingebaut und als CDI (Mercedes), DTI
(Opel), HDI (Peugeot), dCi (Renault) gefiihrt. Diesel-Hochdruckdirekteinspritzsysteme werden von Bosch fir
mehrere Fahrzeughersteller in Europa in hoher Stiickzahl gefertigt. Bosch hat mittlerweile tiber 50 % Welt-
marktanteil, Lucas (UK), Denso aus Japan (Toyota) folgen mit rund 20 % bzw. rund 10 %, spater trat auch
Siemens-VDO (jetzt Continental) in den Markt ein. Der Erfolg von Bosch geht nach eigenen Angaben auf die
Fahigkeit zurlick, hohe Stiickzahlen mit hoher Fertigungsgenauigkeit zu produzieren. Der Common-Rail-Diesel
wird heute in allen Fahrzeugkategorien eingesetzt und hat sich als duBerst erfolgreich erwiesen. Er ist mittler-
weile Standard bei Diesel-Neufahrzeugen und ist Grundlage fiir die 3- und 4-Liter-Autos Lupo, Audi A2 und
Smart. Die Hochdruckdieseldirekteinspritzung gehort damit zu den bedeutendsten Innovationen in den 90er
Jahren im Fahrzeugbau. Vor allem VW konnte den Boom bei den Dieselfahrzeugen seit Anfang der 90er Jahre
initiileren und die Innovationsertrédge und steigende Marktanteile gewinnen.

Die internationale Diffusion der Hochdruckdieseldirekteinspritzung ist in Europa in wenigen Jahren weit voran-
gekommen. Da Dieselmotoren ein um 3 % geringeren Verbrauch aufweisen und Dieselkraftstoff billiger ist als
Benzin, gibt es in Europa einen Anreiz, ein Fahrzeug mit Dieselmotor zu betreiben. In Frankreich sind 50 %
aller Personenfahrzeuge Diesel und in Deutschland ein Viertel. In den USA ist der Benzinverbrauch aufgrund
der geringen Benzinpreise kein wichtiger Entscheidungsfaktor. Da in Europa ein groBer Teil der Neufahrzeuge
mit Dieselmotoren ausgestattet ist und die Hochdruckeinspritzung Vorteile bei der Fahrdynamik hat, wurde die
Hochdruckeinspritzung schnell als Sonderausstattung angenommen, trotz des hoheren Preises (das Einspritz-
system macht bis zu 40 % des Motorkosten aus). Die Verbrauchseffizienz des Dieselmotors hat den bis dahin
eher von der Politik als Umweltbelastung charakterisierten (und besteuerten) Dieselmotors als Mittel offenbart,
die vertraglich festgelegten C0,-Reduzierungen zu erreichen. In Italien wurde deshalb die (Straf-)Steuer auf
Dieselfahrzeuge reduziert.

In den USA und Japan werden nur sehr wenige Personenkraftwagen mit Diesel angetrieben. In den USA hat
GM Anfang in der 1980er Jahre einen Markteintritt versucht, ist aberdamit gescheitert, den Dieselmotor als
Nischenmarkt zu etablieren, da den Nachteilen eines Dieselmotors keine Vorteile gegeniiber standen. Nur
wenige Tankstellen verkaufen daher Dieselkraftstoff, was die Akzeptanz des mittlerweile hochentwickelten
Dieselmotors weiterhin behindert.

Ein weiterer Unterschied zu den USA ist die Abgasgesetzgebung. In den USA hat man den Schwerpunkt der
Abgasverminderung auf die Stickoxide (NO,) gelegt, wahrend in Europa die Cos-Belastung im Vordergrund
stand. Dadurch ist in Europa der technische Fortschritt in Richtung geringerer Verbrauch gegangen, wahrend
in den USA aufgrund der NO,-Lastigkeit des Dieselmotors ganz andere Antriebskonzepte favorisiert werden,
wie z. B. die Brennstoffzelle oder Elektrofahrzeuge, die aber noch erheblicher technischer Entwicklungen be-
durfen, bevor sie konkurrenzfahig zum Verbrennungsmotor sind. Da der Dieselmotor theoretisch effizienter ist
als der Benzinmotor und damit weniger C02 ausstoBt, haben die Fahrzeughersteller in Europa in die Weiter-
entwicklung des Dieselmotors investiert. Aus diesen Entwicklungsanstrengungen ist schlieBlich auch eine Min-
derung der NO,- und Partikel-Problematik des Dieselmotors entstanden. Die Reduzierung von NO, beim Die-
selmotor erfordert allerdings geringe Sulfatwerte des Dieselkraftstoffs, wogegen sich wiederum die Kraftstoff-
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produzenten in Europa wegen der damit verbundenen hohen Kosten wehren. Der Schwerpunkt auf die CO,-
Reduzierung war mithin innovationsoffener und hat mehr inkrementelle Innovationen geférdert im Vergleich
zur Fokussierung auf bestimmte Schadstoffe, die viele Innovationswege uninteressant gemacht haben.
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Anhang

AUTOMOBILINDUSTRIE

Abb. A-2.2.1:Reale Produktion® der deutschen Automobilwirtschaft nach Fachzweigen

1991 bis 2008
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1) Index der industriellen Nettoproduktion.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. A-2.2.2:Index der Erzeugerpreise von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (Inlands-
absatz) in Deutschland 1995 bis 2008
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Index der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte (Inlandsabsatz). - Berechnungen und Schatzungen
des NIW.
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Abb. A-2.2.3:Bruttoproduktionswert in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.3 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. A-2.2.4:Bruttowertschdpfung in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.3 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. A-2.2.5:Nettoquote* in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.3 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. A-2.3.2:Inlandsumsatz der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008
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Abb. A-2.3.3:Auslandsumsatz der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008
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Abb. A-2.3.4:Exportquote* in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008

70 70
60 " 60
50'/ 50 -
’-
40 ', 40
’-
-
Pd
-
s
3o,’ 30
20 +—+T—74—"7vr rrr—Tr—r 20+

95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08

Automobilwirtschaft insgesamt
= = =\/erarbeitende Industrie

*) Anteil des Auslandsumsatzes am Umsatz in %.

95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08

Automobilwirtschaft insgesamt
==== Kraftwagen u. Kraftwagenmotoren
Karosserien, Aufbauten u. Anhénger
------- Teile und Zubehér fir Kraftwagen
---e--- Bereifungen

—o— Akkumulatoren, Batterien

—=a— elektrische Ausriistungen a.n.g.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. A-2.6.4:Spezialisierung Deutschlands nach Sparten der Automobilindustrie
1993 bis 2006
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Quelle: OECD, ITCS - International Trade By Commaodities, Rev. 3 (versch. Jgge.). - COMTRADE-Datenbank. - WTO. - Berechnungen
und Schatzungen des NIW.
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Abb. A-4.3.2:Beschéftigung’ in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2008
nach Sparten
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. A-5.1.6:Investitionen in der deutschen Automobilwirtschaft 1995 bis 2007
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Abb. A-5.1.7:Investitionsquote* im deutschen Automobilbau 1995 bis 2007

1 — 777777

95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07

Automobilwirtschaft insgesamt
= == =\/erarbeitende Industrie

* Anteil der Investitionen am Umsatz in %.

95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07

Automobilwirtschaft insgesamt
-=== Kraftwagen u. Kraftwagenmotoren

Karosserien, Aufbauten und Anhanger
------- Teile und Zubehor fir Kraftwagen
---@--- Bereifungen

—0— Akkumulatoren, Batterien

—&— elektrische Ausriistungen a.n.g.
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Abb. A-5.3.1:Anteil der Umweltschutzinvestitionen an den Anlageinvestitionen
im deutschen Automobilbau 1995 bis 2005
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 19, Reihe 3.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.

Abb. A-5.3.2:Umweltschutzinvestitionen im deutschen Automobilbau nach
Umweltbereichen 1995 bis 2005
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 19, Reihe 3.1 (versch. Jgge.). - Berechnungen des NIW.
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Abb. A-5.3.3:Umweltschutzinvestitionsquote* im deutschen Automobilbau 1995 bis 2005
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Berechnungen des NIW.
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