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Zusammenfassung

Seit dem Jahrtausendwechsel hat sich das Epizentrum der globalen Autoindustrie nach Asien verschoben.
Praktisch das gesamte Wachstum fand in Asien und insbesondere in China statt. Im Jahr 2023 wurden fast 60
Prozent aller Kraftfahrzeuge weltweit in Asien gebaut und fast 50 Prozent dort verkauft. Die Autoindustrie
am Standort Deutschland konnte aber anders als die Konkurrenz in Westeuropa hiervon profitieren. Zwi-
schen den Jahren 2000 und 2017 wuchs die Produktion in Deutschland deutlich. Grundlage hierfiir war das
besondere Geschaftsmodell der deutschen Autoindustrie. Dieses basierte auf zwei Saulen: zum einen auf der
aktiven Globalisierung von Produktion und Absatz und zum anderen auf der Dominanz im Premiumsegment.
Diese Strategie ermoglichte es hochpreisige Fahrzeuge am Standort Deutschland fiir den Weltmarkt zu ferti-
gen und zu exportieren. Tatsdchlich wurden gut 75 Prozent der im Jahr 2023 in Deutschland gebauten Autos
exportiert, davon etwa 40 Prozent interkontinental.

Doch dieses erfolgreiche Geschaftsmodell ist ins Wanken geraten, was zu erheblichen Produktionsverlusten
ab dem Jahr 2018 fihrte. Im Jahr 2023 lag die Gesamtproduktion von Pkw am Standort Deutschland in etwa
auf dem Niveau von 1985, der Export auf dem Niveau von 1998. Die groRte Gefahr stellt dabei nicht der
Technologiewandel hin zum elektrifizierten Antriebsstrang dar. Schwerer wiegt die Bedrohung beider Saulen
des Geschaftsmodells der deutschen Autoindustrie.

Deutschland war im Jahr 2023 nach China der groRte Produzent von Elektrofahrzeugen mit knappem Vor-
sprung vor den USA. Ohne die Fertigung von Elektroautos lage die Produktion am Standort Deutschland in
etwa auf dem Niveau von 1966. Die im Vergleich zu allen anderen Standorten mit Ausnahme von China be-
reits recht weitgehende Umstellung der Produktion darf aber nicht den Blick darauf verstellen, dass der Tech-
nologiewandel die Tir fiir neue Herausforderer aufgestoRen hat. Diese haben damit begonnen, die deutsche
Autoindustrie in ihren zentralen Markten zu attackieren — und das durchaus mit Erfolg. So werden die deut-
schen Hersteller, insbesondere in China, von neuen Wettbewerbern mit Elektroautos unter Druck gesetzt,
die auch auf das Premiumsegment abzielen. Damit verlieren die deutschen Hersteller derzeit spiirbar Absatz-
volumina im wichtigsten Absatzmarkt. Dies geht auch zu Lasten des exportstarken Standorts Deutschland.
Hinzu kommt ein Trend zur Deglobalisierung. Protektionistische MaRnahmen gegen den Import von Fahrzeu-
gen haben in den letzten Jahren deutlich zugenommen: fiir den vom Export abhangigen Standort Deutsch-
land eine schlechte Nachricht.

In Summe bedeuten die auf globaler Ebene angestoflenen Entwicklungen, dass die Autoindustrie am Stand-
ort Deutschland mittelfristig eher schrumpfen als wachsen wird. lhre Rolle als industrielle Wachstumsloko-
motive, welche sie seit dem Millennium ausfiillte, wird sie kaum mehr wahrnehmen kénnen. Wie stark die
Verluste ausfallen, wird stark daran hangen, ob es gelingt, das erfolgreiche Geschaftsmodell weiterzufiihren.
Dies wird von den Unternehmen weiterhin erhebliche Forschungsaufwendungen erfordern. Aber auch die
deutsche Politik sollte dieses Ziel unterstiitzen, denn es geht um eine Schliisselbranche der deutschen Indust-
rie. Zentral ware dabei zunachst einmal klassische Standortpolitik. Die Autoindustrie wird durch den Techno-
logiewandel immer mehr zur energieintensiven Industrie. Industriestrompreise sind daher ein wichtiges
Thema. Ein weiteres Betatigungsfeld fiir die Regierung ist die Verteidigung des Freihandels mit Autos und der
Aufbau von 6ffentlichen Lademaglichkeiten fiir Elektroautos.
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1 Die Autoindustrie steht vor grolRen Herausforderungen

Die Automobilindustrie ist einer der wichtigsten Industriezweige im globalen Kontext. Seit der Erfindung des
Autos blieb die Automobilindustrie lange auf die USA und Europa konzentriert. Erst mit dem Aufstieg der
japanischen Autoindustrie bekamen die westlichen Firmen Konkurrenz aus anderen Teilen der Welt. Nach
den japanischen Herstellern stieRen koreanische Firmen in die Weltspitze des Automobilbaus vor. Seit dem
Millennium wurde die Branche vom Aufstieg Chinas gepragt. Die Globalisierung hatte damit endgiltig Einzug
in die Automobilindustrie gehalten. Der Aufstieg der asiatischen Hersteller ging spirbar zu Lasten der Her-
steller aus den traditionellen Automobillandern Europas. Im Gegensatz zu vielen etablierten Konkurrenten
konnte die deutsche Autoindustrie von der umfassenden Globalisierung profitieren. Gleiches galt auch fir
die Autoindustrie am Standort Deutschland, fir die mit dem Millennium ein Goldenes Zeitalter anbrach.
Grundlage hierfiir war ein spezielles Geschaftsmodell, welches auf zwei Sdulen basierte. Erstens der aktiven
Gestaltung der Globalisierung durch die ErschlieBung des chinesischen Marktes, gerade auch durch Produk-
tion in China. Zweitens durch eine konsequente Premiumstrategie. Deutsche Konzernmarken dominierten je
nach Zahlweise zwischen 70 und 80 Prozent des Premiumsegmentes. Dies ermdglichte es aufgrund der ho-
heren Zahlungsbereitschaft der Kunden nicht nur gute Margen einzufahren. Vielmehr erlaubte es die Premi-
umstrategie auch, spiirbare Teile der Produktion in deutschen Fabriken zu belassen und den Weltmarkt vom
Standort Deutschland aus zu beliefern. In Anbetracht der bestehenden Kostenstrukturen, ware dies mit Vo-
lumenmodellen nicht moéglich gewesen, wie man an den vollig anders gelagerten Produktionsstrategien der
franzosischen und italienischen Hersteller sehen kann. Diese waren auf das Volumensegment konzentriert
und gezwungen ihre Produktion immer mehr in gilinstigere Standorte zu vergeben. Dies ging zulasten der
Produktion in ihren Heimatlandern. Frankreich oder Italien haben daher seit dem Millennium Gber die Halfte
ihrer Produktionsmenge verloren.

Doch jedes Goldene Zeitalter endet irgendwann. Heute ist die Automobilbranche in einer Umbruchphase.
Getrieben wird dies von zwei Entwicklungen, die zwar die Branche global betreffen, aber insbesondere das
bisher so erfolgreiche Geschaftsmodell der weltweit tatigen deutschen Autoindustrie und damit auch die
Automobilindustrie am Standort Deutschland herausfordern. An erster Stelle ist der Technologiewandel hin
zum elektrifizierten Antriebsstrang zu nennen. Dieser Wandel nivellierte groRRere Teile des Technologievor-
sprungs, den sich die etablierten Hersteller erarbeitet hatten. Besonders schwer trifft er aber die branchen-
internen Technologiefiihrer im Bereich des Verbrennungsmotors, die typischerweise in der deutschen Auto-
industrie verortet waren. Zudem 6ffnet der Technologiewandel die Tir fiir Markteintritte neuer Wettbewer-
ber, deren Kernkompetenzen im Bereich der Batterie- und Elektrotechnik liegen. Diese zielen mit ihren Pro-
dukten inzwischen auch vermehrt auf den Premiummarkt ab, insbesondere am grofRen chinesischen Markt.
Ein erfolgreicher Eintritt neuer Wettbewerber in das Premiumsegment wird zulasten der Autoindustrie am
Standort Deutschland gehen. Die zweite bedenkliche Entwicklung liegt darin, dass die Weltwirtschaft von der
Politik in Richtung Deglobalisierung geleitet wird. Strafzélle auf Autos sind zunachst von den USA eingefiihrt
worden, aber auch zwischen der EU und China droht derzeit ein Handelskonflikt Gber Autos. Dies bedroht
die zweite Saule des deutschen Geschaftsmodells. Somit sorgen die globalen Trends dafiir, dass das bislang
so erfolgreiche Geschaftsmodell der deutschen Autoindustrie ins Wanken kommt, was sich dann auch spiir-
bar auf den Standort Deutschland auswirken wird, an dem die Autoindustrie eine Schlisselindustrie darstellt.
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2 Entwicklungen in der globalen Automobilindustrie

Die globale Automobilindustrie war bereits seit dem Millennium drastischen Veranderungen unterworfen.
Diese wurden aber in der deutschen Offentlichkeit wenig zur Kenntnis genommen, da die deutsche Autoin-
dustrie es aufgrund ihres besonderen Geschaftsmodells schaffte von den Veranderungen zu profitieren,
was sich dann auch positiv auf die Autoindustrie am Standort Deutschland auswirkte.

Im Zentrum der Entwicklung stand dabei eine nachhaltige Verschiebung von Fahrzeugproduktion (Abbil-
dung 1) und Fahrzeugabsatz (Abbildung 2) hin zum asiatischen Raum. Die Lander Ostasiens (Japan, Stidko-
rea, China, ASEAN) und Indien vereinigten im Jahr 2000 gut 29 Prozent der globalen Kraftfahrzeugproduk-
tion (Pkw und Nutzfahrzeuge) auf sich, wobei Japan allein fiir iber 17 Prozentpunkte sorgte. Im Jahr 2023
wurden dann liber 57 Prozent aller Kraftfahrzeuge weltweit in diesen Landern produziert. Haupttreiber der
Entwicklung war der Aufstieg Chinas als Produktionsstandort fir Kraftfahrzeuge. Zwischen den Jahren 2000
und 2023 stieg die Produktion in China von gut zwei Millionen Einheiten (davon 600.000 Pkw) auf iber 30
Millionen (davon 26 Millionen Pkw) an, ein Anstieg um den Faktor Vierzehn (43 bei Pkw). Zeitgleich wuchs
die globale Produktion um gut 60 Prozent. Dementsprechend stieg auch der Anteil Chinas an der globalen
Kraftfahrzeugproduktion. Er lag im Jahr 2023 bei fast einem Drittel. Auch Indien und der ASEAN-Raum ver-
zeichneten im gleichen Zeitraum massive Anstiege ihrer Kraftfahrzeugproduktion. Indien steigerte die Pro-
duktion um den Faktor sechs, der ASEAN-Raum um den Faktor drei. Ihr gemeinsamer Anteil an der globalen
Produktion stieg von gut drei Prozent im Jahr 2000 auf fast 11 Prozent im Jahr 2023. In den letzten Jahren
des Betrachtungszeitraums verzeichneten sie sogar eine groflere Wachstumsdynamik als China. Die Bedeu-
tung Chinas fir die Entwicklung der globalen Automobilindustrie in den letzten 25 Jahren kann daher kaum
liberschatzt werden. So wuchs die globale Produktion exklusive China im Zeitraum von 2000 bis 2023 nur
um gut 12,5 Prozent, was in einer Branche, die in vielen Zulieferervertragen eine jahrliche Produktivitats-
steigerung von zwei bis drei Prozent einpreist, alles andere als viel ist. AuBerhalb Asiens ging die weltweite
Kraftfahrzeugproduktion sogar um fast drei Prozent zuriick. Zu den Verlierern zdhlte beispielsweise der
USMCA-Raum (USA, Mexiko, Kanada). Hier lagen die Produktionsriickgdnge mit knapp neun Prozent aber in
einem Uberschaubaren Rahmen. Dennoch sank der Anteil des USMCA-Raums an der globalen Produktion
von gut 30 Prozent auf etwas lGber 17 Prozent. Zudem ist an dieser Stelle zu erwdhnen, dass sich die Zusam-
mensetzung der Produktion im USMCA-Raum dramatisch verdndert hat. Die Pkw-Produktion hat sich dort
mebhr als halbiert, wahrend die Produktion sogenannter Light-Trucks (Pick-Ups und groRe SUV) angestiegen
ist. Im Jahr 2023 machten Pkw nur noch etwa 19 Prozent der Kraftfahrzeugproduktion im USMCA-Raum
aus. Als Produktionsstandort fiir Pkw ist der gesamte USMCA-Raum daher deutlich kleiner als Deutschland
oder Sudkorea. Die groRRten Verlierer unter den Produktionsstandorten fanden sich aber in Westeuropa. In
den Landern der ehemaligen EU15 (einschlieBlich des Vereinigten Kénigreichs) ohne Deutschland sank die
Kfz-Produktion zwischen dem Millennium und dem Jahr 2023 um gut 4,5 Millionen Einheiten oder 39 Pro-
zent. Hierbei ist zu erwdhnen, dass es mit Spanien einen stabilisierenden Faktor in dieser Gruppe gab. Der
im Jahr 2023 mit Abstand gréRte Produktionsstandort fir Kraftfahrzeuge in Westeuropa exklusive Deutsch-
land verzeichnete einen Produktionsriickgang von etwa 19 Prozent gegeniliber dem Jahr 2000. In Frankreich
und Italien waren die Riickgdnge deutlich hher und lagen um die 50 Prozent. Der Anteil der westeuropai-
schen Lander ohne Deutschland an der globalen Produktionsmenge sank von fast 20 Prozent im Jahr 2000
auf gut 7,5 Prozent im Jahr 2023. Dabei ist herauszuheben, dass die Produktionsriickgange besonders stark
in den ersten Jahren des Betrachtungszeitraumes waren und sich zwischen den Jahren 2015 und 2019 sogar
leicht erholten (Abbildung 10). Dann I6ste die Pandemie einen erneuten Einbruch aus.
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Abbildung 1: Das Produktionszentrum der globalen Automobilindustrie hat sich nach Asien verschoben

Die Entwicklung der globalen Kraftfahrzeugproduktion im Zeitraum von 2000 bis 2023 nach Regionen —
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In Deutschland vollzog sich hingegen eine vollig andere Entwicklung als in Westeuropa. Zwischen den Jah-
ren 2000 und 2015 stieg die Kraftfahrzeugproduktion um etwa 500.000 Einheiten an. Ab dem Jahr 2018
kam es dann zu erheblichen Produktionsriickgdangen, die von der Pandemie noch einmal verstarkt wurden.
Uber den Gesamtzeitraum ging die Produktion am Standort daher dann auch um {ber 25 Prozent zuriick.
Die Kraftfahrzeugproduktion am Standort Deutschland stieg also in einem Zeitraum, in dem sie im Rest
Westeuropas drastisch zuriickging und sank deutlich, als sich die anderen Standorte Westeuropas in einer
leichten Erholungsphase befanden. Diese vollig entgegengesetzte Entwicklung verdient Beachtung.

Eine Erklarung fir den deutlich Gberproportionalen Niedergang der Produktionsstandorte in Westeuropa
ohne Deutschland findet sich im regionalen Umfeld dieser Lander. So ist festzuhalten, dass die Kfz-Produk-
tion in den osteuropaischen Beitrittslandern (EU12) von knapp 1,4 Millionen Einheiten im Jahr 2000 auf fast
4,2 Millionen Stiick im Jahr 2023 angestiegen ist. Eine dhnliche Entwicklung ist auch in anderen Landern in
raumlicher Ndahe zum europdischen Markt zu verzeichnen. So stieg die Kraftfahrzeugproduktion in der Tir-
kei im Betrachtungszeitraum um etwa eine Million Einheiten an und Marokko, welches im Jahr 2000 noch
gar keine Kraftfahrzeugproduktion aufzuweisen hatte, verzeichnete 2023 einen Ausstof$ von tiber 500.000
Einheiten, die zu groRen Teilen nach Europa exportiert werden. Es ist also davon auszugehen, dass die Pro-
duktion fiir den europdischen Markt in erheblichem AusmaR in billigere Produktionsstandorte in raumlicher
Nadhe abgewandert ist. Dabei spielen Produktionsverlagerungen ebenso eine Rolle, wie der Markteintritt
neuer Konkurrenten, etwa der siidkoreanischen Hersteller, welche den etablierten Herstellern Marktanteile
abnahmen und von vornherein an den gilinstigeren Standorten produzierten. Deutschland konnte sich aber
lange von diesem Trend abkoppeln, was entweder mit einer abweichenden Nachfrageentwicklung oder ei-
ner abweichenden Angebotsstruktur zu erklaren sein sollte.

Abbildung 2: Auch auf der Nachfrageseite beginnt Asien zu dominieren

Fahrzeugverkadufe global im Jahr 2023 nach Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Deutschland M EU 15 ohne Deutschland = EU 12 H USMCA
Stidamerika M Japan m Stidkorea M Indien
B ASEAN H China H Rest der Welt

Quellen: OICA, 2024b; eigene Berechnungen

Die Nachfrageseite kann als Erklarung fir die abweichende Entwicklung in Deutschland schnell ausgeschlos-
sen werden. Die Zahl der Neuzulassungen in Deutschland war seit dem Jahr 2000, von einigen Ausreiflern
aufgrund sich andernder Forderungen abgesehen, weitgehend konstant. Alles in allem weist die globale
Nachfragestruktur im Jahr 2023 (Abbildung 2) groRe Ubereinstimmungen mit der zuvor diskutierten Pro-
duktionsstruktur auf. China ist gemessen in Einheiten der groflte Absatzmarkt, gefolgt vom USMCA-Raum.
Diese beiden machen zusammen bereits mehr als die Halfte der registrierten Neuzulassungen auf der Welt
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aus. Weitere 13 Prozent entfallen auf die EU und das Vereinigte Konigreich. Die drei grolen Wirtschafts-
raume sorgen also zusammen fiir fast zwei Drittel des Absatzes der globalen Automobilindustrie. Unter Ein-
schluss Japans und Stidkoreas steigt der Anteil dann auf iber 70 Prozent.

Betrachtet man analog zur Produktion die Landergruppe Ostasien und Indien, so erreicht sie 48,5 Prozent
des weltweiten Absatzes in Einheiten. Auch die Nachfrage nach neuen Kraftfahrzeugen hat sich also zuneh-
mend nach Asien verlagert. Dort befindet sich inzwischen auch das Zentrum des Fahrzeugabsatzes. Festzu-
halten ist aber auch, dass der Anteil Asiens am Absatz etwa 10 Prozentpunkte geringer ist als im Fall der
Produktion. Diese Landergruppe weist also einen erheblichen Nettoexport von Kraftfahrzeugen auf. Die
Treiber sind an dieser Stelle Japan und Stidkorea. China ist hingegen der einzige Teil dieser Landergruppe, in
dem der Anteil am weltweiten Absatz gemessen in Einheiten leicht liber seinem Anteil an der Fahrzeugpro-
duktion liegt. Die wichtigste Gegenbuchung findet sich im USMCA-Raum. Hier ist der Anteil an der Nach-
frage um fast 3,5 Prozentpunkte hoéher als an der Produktion von Kraftfahrzeugen. In Europa ist das Bild bei
dieser Betrachtung uneinheitlich. Deutschland und die osteuropaischen Beitrittslander haben héhere An-
teile an der globalen Produktion als an der Nachfrage. Im Falle Westeuropas ist es entgegengesetzt.

In Summe kann gefolgert werden, dass die Kraftfahrzeugindustrie sich seit dem Millennium umfassend glo-
balisiert hat. Produktion und Nachfrage haben ihren Schwerpunkt inzwischen in asiatischen Landern. Das
gilt insbesondere, wenn man statt Kraftfahrzeugen nur den Weltmarkt fiir Pkw betrachtet. Hier liegt der
Anteil Asiens an Produktion und Nachfrage noch einmal deutlich héher als bei allen Kraftfahrzeugen. Der
Hauptgrund hierfir ist die spezielle Struktur von Produktion und Nachfrage im USMCA-Raum. Die Verschie-
bung des Epizentrums der Automobilindustrie nach Asien und der Aufstieg Chinas zum gréBten Produkti-
onsstandort und Nachfrager hatte auch Auswirkungen auf die Anbieterstruktur. Im Jahr 2000 war General
Motors der groRRte Autobauer der Welt gefolgt von Ford. Auf den Platzen drei und vier folgten Toyota und
Volkswagen, wahrend DaimlerChrysler die Top 5 abschloss (OICA, 2024a). Unter den 20 grofSten Kraftfahr-
zeugherstellern fanden sich allein sieben japanische Firmen. Der groRte chinesische Hersteller Changan
kam knapp tber 200.000 produzierte Einheiten und erreichte damit nicht die Top 20 der Hersteller.

Wie in Tabelle 1 dargestellt hat sich die Anbieterstruktur deutlich verandert. Heute finden sich allein fiinf
chinesische Firmen unter den 20 gréRten Automobilherstellern. Der groRRte davon (SAIC) produzierte im
Jahr 2023 etwa zweieinhalbmal so viele Fahrzeuge wie ganz China im Jahr 2000. Die beiden US-amerikani-
schen Hersteller fertigten im Jahr 2023 etwa 5 Millionen Einheiten weniger als noch im Jahr 2000. Dadurch
ist General Motors auf Platz finf und Ford auf Platz sieben im Herstellerranking gefallen. Im Gegensatz dazu
haben die beiden neuen Spitzenreiter, Toyota und die Volkswagen Group, zusammen fast neun Millionen
Fahrzeuge mehr produziert als im Jahr 2000. Die Wachablosung komplett machen Hyundai auf Platz drei
und Stellantis auf Platz 4. Beide Unternehmen bestanden in ihrer heutigen Form noch nicht im Jahr 2000,
sondern entstanden aus Firmenzusammenschliissen. So besteht der Stellantis-Konzern aus mindestens vier
Teilunternehmen, die im Jahr 2000 mehr als eine Million Einheiten produzierten und damit unter die Top
20 gezahlt worden waéren. Japan ist weiterhin mit sechs Firmen unter den 20 gréRten Herstellern vertreten.

Doch die globale Automobilindustrie besteht nicht nur aus den Herstellern. Die groRen Automobilzulieferer
spielen ebenfalls eine zentrale Rolle bei der Entwicklung und Produktion von Kraftfahrzeugen. Schaut man
sich hier die 20 grofSten Unternehmen nach Umsatz an, zeigt sich ein abweichendes Bild. Die beiden um-
satzstarksten Zulieferer haben ihren Sitz in Deutschland. Robert Bosch verteidigt seit langem den Spitzen-
platz und weist nach wie vor einen grolRen Vorsprung vor der Nummer zwei auf. Insgesamt finden sich vier
deutsche Zulieferer unter den Top 20. Hinzu kommen sechs japanische Unternehmen.
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Tabelle 1: Zwei chinesische Firmen sind die groten Aufsteiger in der Automobilindustrie

Top 20 Absatz im Jahr 2023 Top 20 Umsatz im Jahr 2023
Fahrzeughersteller in Mio. Einheiten Automobilzulieferer in Mrd. US-Dollar

Toyota (J) 11,23
Volkswagen (D) 9,20
Hyundai Motor (KOR) 7,31
Stellantis (F) 6,39
General Motors (USA) 6,20
SAIC (CHN) 5,02
Ford (USA) 4,41
Honda (J) 4,12
Nissan (J) 3,37
Suzuki (J) 3,17
BYD (CHN) 3,02
BMW (D) 2,36
Changan (CHN) 2,53
Mercedes-Benz (D) 2,49
Renault (F) 2,23
Tesla (USA) 1,81
Geely (CHN) 1,69
Mazda (J) 1,12
Great Wall Motor (CHN) 1,12
Subaru (J) 0,98

Quellen: Unternehmensangaben, 2024; Automobilwoche, 2024

Bosch (D)

ZF Friedrichshafen (D)
Magna International (CA/AT)
CATL (CHN)

Denso (J)

Hyundai Mobis (KOR)

Aisin (J)

Continental (D)

Forvia (F)

Lear (USA)

Valeo (F)

Aptiv (IE)

Sumitomo Electric (J)
Motherson Group (IND)
Yangfeng International (CHN)
Adient (IE)

BASF (D)

Panasonic Automotive (J)
Hitachi Asterno (J)

Yazaki (J)

55,89
49,71
42,80
41,37
40,72
37,00
32,70
28,74
28,31
23,47
20,66
20,05
17,95
17,68
15,51
15,40
15,00
15,30
15,15
14,46

Die USA sind mit nur einem Unternehmen vertreten, was aber auch daran liegt, dass die beiden Unterneh-

men mit Sitz in Irland ihren Steuersitz aus den USA nach Irland verlegt haben. Urspriinglich sind diese Bei-

den aus den Zuliefersparten von General Motors und Ford hervorgegangen. Auffallig ist auch, dass sich nur

zwei chinesische Unternehmen unter den Top 20 Zulieferern des Jahres 2023 finden.

Unter den Unternehmen in Tabelle 1 verdienen zwei eine besondere Betrachtung, da sie eine enorme

Wachstumsdynamik aufweisen und untrennbar mit dem Technologiewandel hin zum elektrifizierten An-

triebsstrang verbunden sind. Es handelt sich dabei um die chinesischen Unternehmen CATL und BYD. Beide

Unternehmen existierten im Jahr 2000 noch nicht. CATL wurde im Dezember 2011 gegriindet und ist heute

der weltweit groBte Hersteller von Batteriezellen. Der Unternehmensschwerpunkt ist die Entwicklung und

Produktion von Zellen fur Elektroaus. CATL zeichnet sich dabei an zwei Stellen besonders aus. Zum einen

durch sein explosionsartiges Umsatzwachstum. Nach Unternehmensangaben stieg der Gesamtumsatz allein

zwischen den Jahren 2018 und 2023 um den Faktor 13 an. Dies war auch dadurch méglich, dass CATL inzwi-

schen zu einem international agierenden Unternehmen geworden ist, dass neben elf Werken in China auch
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zwei in Europa betreibt, darunter eines in Erfurt. Hinzu kommt die bemerkenswerte Forschungsaktivitat
von CATL. Nach eigenen Angaben beschaftigte das Unternehmen im Jahr 2023 Gber 18.000 Forscher in flnf
Forschungszentren, darunter fast 300 Promovierte (CATL, 2024). Diese produzieren zudem viele internatio-
nale Patente, wie eine Auswertung der IW-Patentdatenbank im letzten Jahr zeigte (Kohlisch, et al., 2023b).
Bei dieser Auswertung zeigte sich, dass CATL zuletzt fast 45 Prozent aller internationalen Patentanmeldun-
gen chinesischer Automobilunternehmen einreichte und da diese quasi exklusiv auf die Batterietechnik be-
zogen sind, sorgte das Unternehmen fast im Alleingang dafiir, dass sich inzwischen die in Form von interna-
tionalen Patentanmeldungen messbare Forschungsleistung der chinesischen Autoindustrie weitgehend auf
den elektrifizierten Antriebsstrang konzentriert (Abbildung 14). Es kann wenig Zweifel daran bestehen, dass
CATL Markt- und Technologiefiihrer im Bereich der Batteriezellen fiir Elektroautos ist. Auch die Ubernahme
der Spitzenposition im Ranking der weltgrofSten Automobilzulieferer durch CATL diirfte in Anbetracht des
enormen Umsatzwachstums der letzten Jahre nicht mehr lange auf sich warten lassen.

Das zweite herauszuhebende Unternehmen ist der Elektroautohersteller BYD. Dieses Unternehmen ist im
Jahr 2023 zum weltgroRten Hersteller elektrischer Fahrzeuge — also batterieelektrischer Fahrzeuge (Battery
Electric Vehicles — BEV) und Plug-In-Hybride (PHEV) — aufgestiegen. Der Absatz ist im Jahr 2023 auf gut 3
Millionen Einheiten gestiegen, nach 1,8 Millionen im Vorjahr. BYD hat urspriinglich auch Fahrzeuge nur mit
Verbrennungsmotor hergestellt, deren Produktion aber Ende 2022 eingestellt wurden. Das Unternehmen
ist sehr stark im Bereich der PHEV, sodass Tesla im Jahr 2023 noch knapp die Marktfiihrerschaft bei reinen
BEV behaupten konnte (Abbildung 3). Diese beiden Unternehmen waren im letzten Jahr mit groRem Ab-
stand die wichtigsten BEV-Produzenten vor der Volkswagen Group, deren Absatz aber nur etwa halb so
hoch war, wie der von BYD.

Abbildung 3: Tesla und BYD liegen bei reinen Elektroautos deutlich vor der Konkurrenz

Absatz von Batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV) nach Herstellern im Jahr 2023
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Quelle: Unternehmensangaben, 2024

Unter den 10 grofRten Herstellern von BEV im Jahr 2023 finden sich vier chinesische Unternehmen und drei
Deutsche. Die auf dem Gesamtmarkt so prominent positionierten japanischen Hersteller tauchen in dieser
Liste gar nicht auf. Es ist aber auch anzumerken, dass der BEV-Absatz der einzelnen Hersteller vergleichsweise
gering ist. Lediglich vier Unternehmen lagen signifikant oberhalb einer halben Million verkaufter Einheiten.
Mit weniger als 250.000 Einheiten landete ein Hersteller bereits in den Top 10. Dennoch sorgten diese 10
Hersteller fiir etwa 80 Prozent der weltweiten BEV-Verkaufe. In den ersten fiinf Monaten des Jahres 2024 lag
der BEV-Absatz unter den groflen Markten eigentlich nur in China deutlich Gber dem Vorjahreszeitraum,
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wahrend er in Europa und den USA weitgehend stagnierte. Da die chinesischen Hersteller vor allem am Hei-
matmarkt verkaufen, diirften sie also ihre Absatzposition relativ zur Konkurrenz damit weiter verbessern. Der
Titel des groRten BEV-Herstellers dirfte damit schon in diesem Jahr an BYD fallen. Doch auch wenn BYD unter
den chinesischen Elektroautoherstellern eine herausgehobene Position einnimmt, zeigt Tabelle 1 doch auch,
dass am chinesischen Markt sehr viele heimische Wettbewerber aktiv sind, die unter erheblichem Druck ste-
hen, ihre Fertigungskapazitdaten auszulasten. Dies wiederum fihrt derzeit zu einem harten Preiskampf in
China und motiviert die Hersteller ihr Heil auch im Export zu suchen, wobei der vergleichsweise zahlungs-
kraftige europaische Markt in ihren Fokus riickt. Bemerkenswert am chinesischen Elektroautomarkt ist zu-
dem das stark Gberproportionale Wachstum des PHEV-Absatzes in China. Dort machten PHEV etwa 40 Pro-
zent des gesamten Absatzes an Elektrofahrzeugen aus. In Deutschland lag ihr Anteil im ersten Halbjahr bei
weniger als einem Drittel (KBA, 2024). Der Boom der PHEV in China diirfte ebenfalls BYD deutlich zugutekom-
men, sodass dieser Hersteller weiter in den Top 20 der Kraftfahrzeughersteller aufsteigen diirfte.

Der Trend zum elektrifizierten Antriebsstrang ist zwar in zwei der drei wichtigsten Markte zuletzt ins Stocken
geraten, dass dndert aber nichts daran, dass sich die Industrie weiterhin auf den als unvermeidbar angese-
henen Wechsel einstellt. Klare Hinweise hierfiir ergeben sich bei einer Analyse der Forschungsaktivitat der
globalen Automobilindustrie anhand ihrer Patenteinreichungen. Ein geeignetes Instrument hierfiir stellt die
IW-Patentdatenbank dar, in der Patentanmeldungen seit dem Jahr 1994 hinterlegt sind (Koppel et al., 2019,
9 ff.). Patentschriften enthalten eine Bezeichnung des Anmelders — typischerweise ein Unternehmen — zu
den Erfindern und eine Technologiekodierung anhand der sogenannten IPC-Klassen. Was fehlt ist eine Bran-
chenzuordnung. Daher ist es fiir eine Branchenanalyse notwendig, eine solche wirtschaftlich und technolo-
gisch zu definieren. Fir die wirtschaftliche Definition ist es notwendig die patentaktive Unternehmen nach
ihrem Hauptgeschaftsfeld einer Branche zuzuweisen. Da aber viele Unternehmen nicht ausschlief3lich in einer
Branche aktiv sind, ist das nicht ausreichend. Ansonsten wiirde man beispielsweise die Patente der Haus-
haltsgeratesparte von Bosch der Automobilindustrie hinzuzadhlen. Daher ist auch eine Filterung der verwen-
deten IPC-Kodes erforderlich. Im Zuge eines solchen Prozesses hat das Institut der deutschen Wirtschaft (IW)
einen Technologiefilter auf Basis von IPC-Klassen erstellt, der die Autoindustrie abgrenzt. Insgesamt wurden
fast 29.000 IPC-Klassen identifiziert, welche die Forschungsaktivitdt der globalen Autoindustrie umfassend
abbilden. In den Patentanmeldungen, die seit 1994 von Unternehmen eingereicht wurden, die vom IW zur
globalen Autoindustrie gezahlt werden, wurden diese IPC-Klassen knapp zwei Millionen Mal verwendet, da-
von entfallen 771.000 Nennungen auf den Zeitraum nach 2016.

In einem weiteren Analyseschritt wurden die knapp 29.000 IPC-Klassen auf sieben Cluster aufgeteilt, die ver-
schiedene Aspekte der Automobiltechnologie abbilden (Koppel et al., 2019, 34 ff.). Davon kann man die Clus-
ter ,Konventioneller Antriebsstrang” und ,Fahrzeugteile” (Interieur, Exterieur, Fahrwerk etc.) als Reprasen-
tanz des klassischen Automobilbaus verstehen. Die Cluster , Elektrik/Elektronik sowie , Verfahren/Anord-
nungen“ enthalten hingegen zahlreiche Technologieklassen, die neuen Aspekten wie dem elektrifizierten An-
triebsstrang oder dem autonomen Fahren zuzurechnen sind. In Abbildung 4 ist die Veranderung der Nutzung
dieser Cluster durch die globale Autoindustrie flr verschiedene Zeitperioden dargestellt. Es ist klar ersicht-
lich, dass der Anteil des klassischen Fahrzeugbaus an den verwendeten IPC-Klassen drastisch riicklaufig ist.
Zwischen den Jahren 1994 und 2009 betrug ihr Anteil noch etwa 46 Prozent, nach 2016 waren es noch knapp
31 Prozent. Besonders auffallig ist der Bedeutungsverlust des Clusters ,,Konventioneller Antriebsstrang” nach
2016: eine Entwicklung, die sich seither auch immer weiter beschleunigt hat. Dem steht ein konsequenter
Anstieg im Cluster , Elektrik/Elektronik” gegentiber.
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Abbildung 4: Die globale Automobilindustrie forscht immer weniger in klassischen Feldern

Verwendung von IPC-Klassen in Patentanmeldungen der globalen Autoindustrie nach Forschungsfeldern

Konv. Antriebsstrang M Fahrzeugkomponenten W Elektrik/Elektronik Verfahren/Anordnungen

B Thermomanagement Aufbauten/Sonderfahrzeuge ® Sonstiges

Ab 2016 16,7% 14,1% 32,8% 22,6% [ ]
2010 bis 2015 24,7% 14,8% 26,5% 20,6% [ ]
Vor 2010 27,8% 18,6% 20,8% 19,3% 3,6% | |
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Quelle: IW-Patentdatenbank, 2024

Um eine noch konkretere Aussage Uber den Technologiewandel treffen zu kénnen, hat das IW einen von der
obenstehenden Clusterung unabhangigen Technologiefilter ,Elektrifizierter Antriebsstrang” (EHF) entwickelt
(Kohlisch et al., 2023a). Dieser vereinigt auf sich etwa 1.500 IPC-Klassen zu Themen wie Batterien, Hybrid-
Getriebe, Elektromotoren oder Hochspannungstechnik. Diese IPC-Klassen verteilen sich auf zwei Kategorien:
etwa 900 IPC-Klassen sind mit sehr groBer Sicherheit dem elektrifizierten Antriebsstrang zuzuordnen, weitere
600 beschreiben , Kann-Falle” wie etwa die verschiedenen Bauteile von Elektromotoren. In Abbildung 5 sind
die Anteile der im EHF kumulierten IPC-Klassen als Anteil an allen Nennungen in Patentschriften der globalen
Automobilindustrie dargestellt.

Abbildung 5: Der elektrifizierte Antriebsstrang wird zu einem zentralen Forschungsfeld

Anteil der IPC-Klassen des elektrifizierten Antriebsstrangs an allen Zitationen der in Patentanmeldungen der Auto-
mobilindustrie weltweit
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Quelle: IW-Patentdatenbank, 2024

Der Anteil der EHF-Klassen steigt (iber den gesamten Betrachtungszeitraum kontinuierlich an. Nach 2016
erreichen sie einen kumulierten Anteil von fast 18 Prozent und vereinigen damit mehr Nennungen auf sich
als der in Abbildung 4 dargestellte Cluster ,,Konventioneller Antriebsstrang”. Die Forschungsdaten zeigen da-
mit deutlich, dass die Antriebswende schon vor Jahren die Forschungsaktivitdt der Branche gepragt hat. Auf
globaler Ebene zeichnet sich die Automobilbranche somit durch zwei grundlegende Entwicklungen aus. Ers-
tens ist der asiatische Raum der dominante geworden und wird es auch bleiben. Der Kunde der Zukunft sitzt
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in Asien und auf diesen Markten entscheidet sich auch die Zukunft der deutschen Automobilindustrie. Der
zweite Trend ist der Wandel hin zum elektrifizierten Antriebsstrang, der vor allem im weltweit grofRten Au-
tomobilmarkt China kraftig vorangetrieben wird. Die Hersteller, die auf diesem Markt weiter Geschafte ma-
chen wollen, missen diesen Technologiewandel mit vollziehen und haben daher auch ihre Forschungsan-
strengungen bereits auf dieses Segment verlagert.

3 Entwicklungen in der deutschen Automobilindustrie

Nach der Betrachtung der globalen Automobilindustrie soll der Fokus auf die deutsche Automobilindustrie
gelegt werden. Diese darf dabei nicht mit der Automobilindustrie am Standort Deutschland gleichgesetzt
werden. Tatsachlich haben die wichtigsten Unternehmen der deutschen Autoindustrie eine aktive Rolle bei
der Globalisierung der Branche gespielt. Sie sind mit Werken in allen wichtigen Absatzmarkten prasent und
haben auch nicht wenige auslandische Konkurrenten tibernommen. Am deutlichsten ladsst sich das anhand
der Konzernmarken der deutschen Automobilhersteller illustrieren. So gibt es drei deutsche Automobilher-
steller: BMW Group, Mercedes Group und Volkswagen Group. Im Besitz dieser Gruppen befinden sich aber
auch diverse auslandische Marken und deren Produktionsstandorte. Am bekanntesten dirften hier etwa die
als deutsche Konzernmarken zu zidhlenden auslandischen Marken Skoda, Seat, Rolls-Royce, Mini oder Lam-
borghini sein. Betrachtet man nun die raumliche Verteilung der Produktion aller deutschen Konzernmarken
im Zeitablauf (Abbildung 6), so zeigt sich, dass Deutschland bereits 2018 von China als wichtigster Produkti-
onsstandort abgelost wurde. Im Jahr 2009 sank der Anteil der in Deutschland gefertigten Fahrzeuge erstmals
unter 50 Prozent aller von der deutschen Autoindustrie gebauten Einheiten.

Abbildung 6: China ist derzeit der wichtigste Produktionsstandort der deutschen Automobilindustrie

Produktion deutscher Konzernmarken nach Regionen in produzierten Einheiten seit 2005
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Im Jahr 2023 betrug der Anteil des Standorts Deutschland an der Fahrzeugfertigung der deutschen Autoin-
dustrie etwas weniger als 30 Prozent. Das seit dem Jahr 2005 erzielte Wachstum der Gesamtfertigung fand
vor allem in China statt. Dort nahm die Fertigung der deutschen Autoindustrie zwischen den Jahren 2003 und
2023 um vier Millionen Einheiten zu. Auch die Fertigung in Osteuropa wuchs um etwa 800.000 Einheiten. In
den USA legte die Produktion der deutschen Autoindustrie zwischen 2005 und 2016 um 600.000 Einheiten
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zu und stagniert seither. Alles in allem fertigt die deutsche Autoindustrie noch gut 50 Prozent ihrer Fahrzeuge
in Europa, wahrend der Rest auf anderen Kontinenten produziert wird. Das unterstreicht, wie global diese
Industrie in den letzten 20 Jahren wirklich geworden ist.

Auch bezogen auf die Verkaufe ist die deutsche Automobilindustrie eine global aufgestellte Branche. Der
Heimatmarkt macht bei den drei Herstellergruppen zwischen 12 und 13 Prozent der verkauften Einheiten
aus. Im Jahr 2010 waren es noch bis zu 23 Prozent (Abbildung 7).

Abbildung 7: China ist der wichtigste Absatzmarkt fiir alle deutschen Herstellergruppen

Absatzanteile der unterschiedlichen Absatzmarkte
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Auch der Absatzanteil von Europa ohne Deutschland ist zwischen 2010 und 2023 sichtbar gefallen. Relativ
konstant blieb er bei der Volkswagen Group, wahrend sich der Rickgang bei der BMW Group auf fast zehn
Prozentpunkte summierte. Der wichtigste Einzelmarkt ist fiir alle deutschen Herstellergruppen China. Hier
lag der Absatzanteil im Jahr 2023 zwischen 32,4 und 36,4 Prozent. Die Bedeutung des China-Geschafts hat
sich dabei zwischen 2010 und 2023 sehr unterschiedlich entwickelt. Die seit den friihen 80er Jahren in China
aktive Volkswagen Group wies bereits 2010 einen Absatzanteil von fast 32 Prozent fiir China aus. Dieser stieg
auf fast 40 Prozent im Jahr 2019 an und ist seither ricklaufig. Die beiden auf Premium-Fahrzeuge konzentrier-
ten Herstellergruppen weisen hingegen einen ebenso kontinuierlichen wie deutlichen Anstieg des Absatzes
in China auf. Fir BMW und Mercedes-Benz hatte China im Jahr 2010 einen Anteil von in etwa 12 Prozent an
den Gesamtverkaufen. Dieser Anteil stieg auf etwa 33 Prozent bei BMW und 36 Prozent bei Mercedes im
Jahr 2023 an. Diese beiden Herstellergruppen haben zudem auch einen relativ hohen Absatzanteil in den
USA. Dieser ist etwa doppelt so hoch wie bei der Volkswagen Group. In Anbetracht der bereits diskutierten
Besonderheit des nordamerikanischen Fahrzeugmarktes diirfte diese starke Position im US-Markt vor allem
auf grolBe SUV zuriickzufiihren sein, welche BMW und Mercedes in den USA fiir den Weltmarkt produzieren
und von dort auch nach Europa exportieren. Auf diese Weise wurde BMW zum groRten Autoexporteur der
USA.
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Die Marktposition bei SUV spielte in den letzten 25 Jahren tatsachlich auch eine groRe Rolle fir das Produk-
tionswachstum. Das wird deutlich, wenn man die Produktion der deutschen Autoindustrie nicht mehr regio-
nal, sondern nach Fahrzeugsegmenten differenziert (Abbildung 8).

Abbildung 8: Die deutsche Automobilindustrie ist auf groRere Fahrzeuge spezialisiert

Produktion deutscher Konzernmarken nach Fahrzeugsegmenten seit 1981 in produzierten Einheiten
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Noch zum Millennium hatte die deutsche Autoindustrie praktisch keine SUV im Angebot, im Jahr 2023 mach-
ten sie fast 47 Prozent der Gesamtproduktion aus. Getrieben wurde diese Entwicklung vor allem von den
USA und China, wo der SUV-Anteil an den Neuzulassungen noch einmal deutlich héher ist als in Europa. So
lag der Anteil der SUV an den Neuzulassungen in China im Jahr 2023 bei etwa 50 Prozent — in Deutschland
eher bei 30 Prozent. Der SUV-Boom sorgte fiir den GroRteil des Produktionswachstums der deutschen Auto-
industrie, welches zwischen den Jahren 1981 und 2023 immerhin gut 200 Prozent betrug. Der SUV scheint
aber auch etwa seit dem Jahr 2016 deutlich die Produktion von Fahrzeugen der Mittel- und Kompaktklasse
ersetzt zu haben. Dies deckt sich mit der Beobachtung, dass die angebotenen SUV im Zeitverlauf immer klei-
ner, aber auch zahlreicher geworden sind. Abseits vom Aufstieg des SUV ist auch festzuhalten, dass die deut-
sche Automobilindustrie seit jeher ihren Fokus auf gréRere Fahrzeuge gerichtet hatte. Das A-Segment (Mini)
Uberschritt niemals eine Stiickzahl von 325.000 Einheiten. Der Anteil des B-Segments (Kleinwagen) an der
Gesamtproduktion lag zuletzt bei gut sieben Prozent. Ungewohnlich hoch ist hingegen der Anteil von Fahr-
zeugen der Mittelklasse, oberen Mittelkasse und Oberklasse. Diese machten im Jahr 2023 etwa 22 Prozent
der Gesamtproduktion aus: ein im Vergleich zu den Konzernmarken aus den USA, Japan, Frankreich oder
China extrem hoher Wert. Zudem wiesen die obersten Fahrzeugsegmente im Vergleich zum Jahr 1981 relativ
hohe Wachstumsraten auf. So lag die Produktion von Oberklasse-Fahrzeugen (S-Klasse, 7er, A8) im Jahr 2023
um gut 75 Prozent Uber dem ersten Wert der Zeitreihe. Auch Mittelkasse (+67 Prozent) und obere
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Mittelklasse (+54 Prozent) waren Treiber des Produktionswachstums. Die Produktion von Fahrzeugen der
Kompaktklasse, etwa der VW Golf, stieg im gleichen Zeitraum um nur 17 Prozent. Hier zeigt sich eine zuneh-
mende Schwerpunktsetzung der deutschen Autoindustrie auf gréRere Fahrzeugmodelle.

Den Schwerpunkt der Produktion auf groBere Fahrzeuge zu legen und damit die Dominanz im globalen Pre-
miumsegment zu erringen war eine wesentliche Voraussetzung fir den wirtschaftlichen Erfolg, den die Pro-
duktionszahlen der deutschen Herstellergruppen seit dem Millennium hatten. Tatsachlich erweist sich die
Premiumstrategie aber auch als hilfreich beim angelaufenen Technologiewandel hin zum elektrifizierten An-
triebsstrang, denn die Kunden im Premiumsegment weisen traditionell eine erhdhte Zahlungsbereitschaft
fir neue Technologien auf. Es war daher in der Automobilindustrie stets Standard, dass neue Technologien
zuerst in der Oberklasse eingefiihrt wurden und dann ihren Weg Uber fallende Stiickkosten in die unteren
Fahrzeugsegmente fanden. Auch der elektrifizierte Antriebsstrang fing erst dann an, Marktanteile zu gewin-
nen, als es Tesla gelang, diesen von den bis dato (blichen ,rollenden Verzichtserklarungen“ zu l6sen und ihn
mit dem Tesla Roadster im Sportwagensegment einzufiihren. Betrachtet man nun die Absatzanteile von
Elektrofahrzeugen bei den drei deutschen Herstellergruppen im Jahr 2023 (Abbildung 9) so zeigt sich, dass
die auf Premium spezialisierten Herstellergruppen deutlich h6here Anteile erreichen konnten als die stark im
Volumensegment operierende Volkswagen Group.

Abbildung 9: Premiumhersteller tun sich mit der Elektrifizierung leichter

Anteile von BEV und PHEV am Pkw-Absatz deutscher Herstellergruppen
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Dabei spielen ohne Zweifel auch unterschiedliche strategische Entscheidungen in Hinblick auf Plug-In-Hyb-
ride (PHEV) eine gewisse Rolle. Aber auch im Segment der BEV weisen BMW und Mercedes héhere Absatz-
anteile auf. Dies wiederum steht in engem Zusammenhang mit den bedienten Marktsegmenten. Die hoheren
Produktionskosten fiir Elektrofahrzeuge kénnen im Premiumsegment besser tGiberwalzt werden, da die Zah-
lungsbereitschaft der Kunden héher ist. Zudem hat die wohlhabendere Kauferschicht typischerweise auch
eher die Moglichkeit ein Elektrofahrzeug liber nicht-6ffentliche Ladestellen — also am Wohn- oder Arbeitsort
— zu versorgen, was zu signifikant geringeren Betriebskosten im Vergleich zu 6ffentlichen Ladepunkten fiihrt.
In Deutschland ist beispielsweise davon auszugehen, dass Fahrzeuge, die Uber 6ffentliche Ladepunkte ver-
sorgt werden, hohere Energiekosten tragen missen als reine Verbrenner (Lichtblick, 2024). Die Premium-
strategie liefert also auch an dieser Stelle einen relativen Vorteil gegeniliber reinen Volumenherstellern. Das
sollte aber nicht den Blick darauf verstellen, dass das margenstarke Premiumsegment eben auch fiir neue,
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auf Elektrofahrzeuge spezialisierte, Hersteller attraktiv ist. In China ist zu beobachten, dass solche neuen
Hersteller damit begonnen haben die Marktposition der deutschen Automobilindustrie anzugreifen. Damit
konnten sie auf dem wichtigen chinesischen Markt auch bereits Erfolge erzielen. Die Absatzriickgange der
Volkswagen Group in China sind auf solche neuen Konkurrenten zuriickzufiihren. So stieg der Anteil chinesi-
scher Marken am Gesamtabsatz in China von 40 Prozent im Jahr 2020 auf 65 Prozent im ersten Halbjahr
2024. Treiber dieser Entwicklung sind die in China gefertigten Elektroautos. So liegt der Weltmarktanteil der
deutschen Automobilindustrie bei Elektrofahrzeugen bei etwa 15 Prozent — und damit etwas weniger als der
Anteil am Gesamtmarkt. In China betragt ihr Anteil am Markt fur Elektroautos aber nur etwa 5 Prozent bei
einem Gesamtmarktanteil von gut 20 Prozent. Hierbei spielen politische Rahmensetzungen in China eine gro-
Rere Rolle. Das darf aber nicht den Blick darauf verstellen, dass der deutschen Automobilindustrie mit Chinas
Elektroautobauern eine neue Herausforderung erwachsen ist, der sie sich mit entsprechenden Produkten
stellen muss. Ansonsten wird das in der Vergangenheit so erfolgreich auf das Premiumsegment ausgerichtete
Geschaftsmodell sie nicht mehr tragen kdnnen.

4 Entwicklungen in der Autoindustrie am Standort Deutschland

Das besondere Geschaftsmodell der deutschen Automobilindustrie hat auch die Entwicklung der Automobil-
industrie am Standort Deutschland entscheidend geprédgt. Wie im Folgenden zu sehen sein wird, hat der
Standort Deutschland spirbar von diesem Geschaftsmodell profitiert. Es hat ihm eine deutlich positivere
Entwicklung ermoglicht als sie in den anderen westeuropaischen Standorten zu beobachten war. Das bedeu-
tet aber auch, dass der Standort Deutschland (iberproportional zu verlieren droht, wenn das bislang erfolg-
reiche Geschaftsmodell der deutschen Autoindustrie ins Wanken gerat.

Zundachst ist festzuhalten, dass sich die Automobilindustrie am Standort Deutschland im Vergleich mit ande-
ren traditionellen Automobillandern in Europa in den letzten 25 Jahren gut gehalten hat — tiber den Zeitraum
zwischen den Jahren 2000 und 2017 sogar extrem gut. Das zeigt sich, wenn man in einem ersten Schritt die
Entwicklung der Pkw-Produktion in den traditionsreichen Automobilstandorten Frankreich, Italien und Grol3-
britannien seit dem Millennium betrachtet (Abbildung 10). Die Produktionsverluste in diesen Landern belau-
fen sich demnach auf bis zu 65 Prozent. Sie fallen damit deutlich starker aus als es bei der Kraftfahrzeugpro-
duktion der Fall war. Der Grund hierfir ist darin zu suchen, dass die Nutzfahrzeugproduktion tUber den Zeit-
ablauf deutlich stabiler war als die Pkw-Produktion.

Die Zeitverlaufe der Riickgange der Pkw-Produktion in Westeuropa sind je nach Land recht unterschiedlich.
In Frankreich begann der Absturz in etwa im Jahr 2005. Auffallig ist, dass der Einbruch wahrend der Finanz-
krise der Jahre 2008 und 2009 besonders stark war, es danach aber praktisch keine Erholung der Produkti-
onsmengen gab. Diese blieben dann vielmehr bis zur Corona-Pandemie auf schwachem Niveau weitgehend
konstant, um dann mit der Pandemie erneut einzubrechen. Auch in den Jahren nach der Pandemie war bis-
lang kein Erholungseffekt zu beobachten, sondern eine Stagnation auf sehr niedrigem Niveau.

In Italien begann der Produktionsriickgang friiher als in Frankreich und er hielt bis zum Jahr 2013 an. An
diesem Tiefpunkt verzeichnete Italien einen Produktionsriickgang von 73 Prozent zum Jahr 2000. Auffallig
ist: Weder die Finanzkrise noch die Pandemie hatten in Italien sichtbare Auswirkungen auf die Produktion
von Pkw. Mit dem Aufgehen von FIAT im Stellantis-Konzern haben die massiven Produktionsriickgdnge in
Italien auch eine zusatzliche politische Dimension gewonnen. Wenn die Produktionsmenge in den letzten 20
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Jahren so massiv gefallen ist und WerksschlieBungen kaum durchzusetzen waren, existieren zwangsweise
sehr groRe Uberkapazitaten in den Werken. Das am aktuellen Rand dazu gefiihrt hat, dass insbesondere ita-
lienische Werke zunehmend unter Druck geraten sind. Das Werk in Turin Grugliasco wurde Ende 2023 ge-
schlossen, und die Produktion in der legendaren Fabrik Mirafiori sank im ersten Quartal 2024 auf nur noch
12.000 Autos. Das hat fiir erhebliche Verstimmung in Italien gesorgt. Hinzu kommt, dass die italienische Au-
toindustrie im Bereich des elektrifizierten Antriebsstrangs sehr schlecht aufgestellt ist (Kohlisch, et.al, 2023b).
Vor diesem Hintergrund sind auch die Bemiihungen der italienischen Regierung zu sehen, chinesische Her-
steller dazu zu bewegen in Italien Produktionslinien aufzubauen.

Abbildung 10: Erhebliche Produktionsriickgdnge in Westeuropa kurz nach dem Millennium

Veranderung der Pkw-Produktion seit 2000 nach Landern — Angabe in produzierten Pkw
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Die Entwicklung im Vereinigten Konigreich lief deutlich anders als in Frankreich und Italien. Zwischen den
Jahren 2000 und 2016 blieb die Produktion stabil, wenn man von einem kurzfristigen Einbruch wahrend der
Finanzkrise absieht. Nach dem Jahr des Brexit-Referendums ging die Produktion dann deutlich zuriick. Ein
Trend der durch die Pandemie noch einmal weitergefiihrt wurde. Wie auch in Frankreich und Italien fallt die
Erholung nach der Pandemie sehr verhalten aus, so dass auch das Vereinigte Konigreich einen Riickgang der
Pkw-Produktion, um fast 45 Prozent zu verzeichnen hatte. In Summe wurden in den drei Landern im Jahr
2023 noch etwa 2,5 Millionen Pkw gebaut, also weniger als allein in Frankreich im Jahr 2000.

Betrachtet man nun die Entwicklung der Pkw-Produktion (Nutzfahrzeuge werden aus Datenschutzgriinden
seit 2011 nicht mehr ausgewiesen) am Standort Deutschland im Zeitablauf (Abbildung 11), so zeigt sich ein
deutlich anderes Bild. Zwischen dem Millennium und dem Beginn der Finanzkrise stieg die Pkw-Produktion
in Deutschland um etwa 600.000 Einheiten an. Darauf folgte ein kurzer Einbruch und dann ein langsames
weiteres Wachstum, welches dann bis 2016 anhielt. Zwischen den Jahren 2016 und 2019 sank die Pkw-Pro-
duktion am Standort Deutschland um fast 1,1 Millionen Einheiten. Im Zuge der Pandemie sank sie dann noch
einmal um 1,6 Millionen Einheiten ab. Danach begann trotz erheblicher Lieferkettenprobleme eine Erholung
der Produktionsmenge. Der Produktionsanstieg in Deutschland von 2021 bis 2023 entsprach dabei fast der
Gesamtproduktion in Frankreich im Jahr 2023. Dass sollte aber nicht den Blick darauf verstellen, dass die
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Pkw-Produktion am Standort Deutschland im Jahr 2023 trotz der Erholung auf dem Niveau des Jahres 1985
lag. Es ist ebenso festzuhalten, dass die Erholung in Deutschland fast ausschlieRlich auf die zunehmende Pro-
duktion von Elektroautos zurtickzufiihren war. Nimmt man die Produktionszahlen reiner Verbrennerfahr-
zeuge, so bewegte sie sich auf dem Niveau von 1966. Allerdings hat die aktuelle Nachfrageschwache nach
Elektroautos in Europa dazu gefiihrt, dass sich die in Abbildung 11 dargestellte Erholung im Jahr 2024 nicht
weiter fortgesetzt hat. Die Gesamtproduktion war im ersten Halbjahr riicklaufig, wobei die Produktion von
Elektroautos fir den negativen Trend sorgte.

Abbildung 11: Die Produktion von Verbrenner-Fahrzeugen liegt auf dem Niveau der 60er Jahre

Produktion von Pkw mit Verbrennungsmotor und elektrischem Antriebsstrang am Standort Deutschland seit 1957
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Tatsachlich war Deutschland im Jahr 2023 mit gut 1,25 Millionen gebauten Elektroautos der zweitgrofte
Produktionsstandort fiir Elektroautos weltweit. Deutschland lag als Produktionsstandort von Elektroautos
ganz knapp vor den USA und deutlich vor Stidkorea und Japan, die zusammen auf gut 900.000 produzierte
Elektroautos kamen. Unangefochtener Spitzenreiter war China mit einer Produktion von etwa 8,6 Millionen
Einheiten. Die chinesische Produktion von Elektroautos lag also bei etwas mehr als dem Doppelten der Ge-
samtproduktion von Pkw am Standort Deutschland. Dennoch sind inzwischen eigentlich alle Pkw-Montage-
werke fir die Produktion von Elektroautos vorbereitet. Damit ist Deutschland in Europa wohl am weitesten
mit der Anpassung der Produktion an den laufenden Wandel hin zum elektrifizierten Antriebsstrang.

Dass der Standort Deutschland bei der Umstellung auf die Produktion auf Elektroautos weiter ist als die an-
deren européischen Automobilstandorte diirfte erneut auf das besondere Geschaftsmodell der deutschen
Automobilindustrie zurlickzufiihren sein, welches zu einer Spezialisierung auf hochpreisigere Fahrzeuge am
Standort Deutschland gefiihrt hat (Abbildung 12), die wie bereits ausgefiihrt aufgrund der tendenziell héhe-
ren Zahlungsbereitschaft der Kunden eher fiir die Einfiihrung einer neuen Technologie geeignet sind.
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Abbildung 12: Der Standort Deutschland hat sich stark auf hochpreisige Fahrzeuge spezialisiert

Pkw-Produktion am Standortdeutschland nach Fahrzeugsegmenten in produzierten Einheiten
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Die Spezialisierung fallt dabei am Standort Deutschland noch einmal spiirbar starker aus als bei der deutschen
Autoindustrie insgesamt. Etwa 30 Prozent der Gesamtproduktion entfielen auf die drei Segmente oberhalb
der Kompaktklasse, darunter machte die Oberklasse allein mehr als flinf Prozentpunkte aus. Weitere 3,5 Pro-
zent der am Standort Deutschland produzierten Fahrzeuge waren Sportwagen. Auffallig ist zudem, dass es in
den letzten 40 Jahren praktisch keine Produktion von Fahrzeugen des A-Segments gegeben hat. Auch die
Kleinwagenfertigung spielte am Standort Deutschland nie eine gréfRere Rolle und wurde im Jahr 2023 end-
glltig aufgegeben. Bemerkenswert ist auch der vergleichsweise geringe Anteil der SUV an der Fertigung am
Standort Deutschland. Zwar sind sie die groRte Gruppe unter den hierzulande produzierten Fahrzeugen doch
ihr Anteil an der Gesamtproduktion liegt in etwa 10 Prozentpunkte unter ihrem Anteil an der Gesamtproduk-
tion der deutschen Automobilindustrie. Dies ist flir den Standort Deutschland eine problematische Entwick-
lung, da die SUV nun einmal die weltweit gefragteste Fahrzeugklasse darstellen mit den besten Wachstums-
aussichten darstellen. Mit Blick auf die Zukunft tut es daher doppelt weh, dass die Premium-SUV der deut-
schen Konzernmarken heute zumeist im Ausland gebaut werden.

Die Pkw-Produktion am Standort Deutschland ist primar flir den Export bestimmt. Im Jahr 2023 wurden gut
3,1 Millionen in Deutschland gefertigte Pkw exportiert. Das Entspricht einem Anteil von etwa 76 Prozent der
Gesamtproduktion. Mehr als die Halfte der Exporte gemessen in Stiickzahlen ging in den européaischen Raum
(EU27, EFTA, UK). In den interkontinentalen Export gingen etwa 40 Prozent der deutschen Produktion, davon
fast 19 Prozentpunkte nach Asien und gut 15 Prozentpunkte in den USMCA-Raum. Gemessen im Fahrzeug-
wert ist der Anteil der interkontinentalen Markte noch einmal deutlich gréRer, da es sich hierbei zumeist um
Fahrzeuge aus den hochpreisigen Segmenten handelt. Flir Fahrzeuge der Kompaktklasse lohnt sich hingegen
die aufwendige Transportlogistik zumeist nicht. Erneut zeigen sich hier, wie sehr das besondere Geschafts-
modell der deutschen Autoindustrie auch dem Standort Deutschland genitzt hat. Das darf aber nicht den
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Blick darauf verstellen, dass die Exportzahlen des Jahres 2023 im Zeitvergleich nach wie vor schwach sind.
Sie erreichten in etwa das Niveau des Jahres 1998.

Betrachtet man nun die Exporte in die wichtigsten Abnehmerlander fallt zudem auf, dass es erhebliche Un-
terschiede bei den verbauten Antriebsstrangen gibt. Besonders augenfallig ist, dass die Exporte nach China
fast nur aus Benzinern bestehen. In Deutschland gefertigte Elektroautos finden im wichtigen chinesischen
Markt hingegen kaum Absatz (Abbildung 13). In Anbetracht der Tatsache, dass im ersten Halbjahr gut 40
Prozent der Neuzulassungen in China auf Elektroautos entfielen ist das eine sehr bedenkliche Entwicklung.

Abbildung 13: GroRRe Unterschiede in den Exportmarkten

Exporte von in Deutschland produzierten Pkw nach Antrieb in die 15 wichtigsten Zielmarkte
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Im groBten Absatzmarkt der Welt erreichte die deutsche Autoindustrie im ersten Halbjahr 2024 nur einen
Marktanteil von etwa finf Prozent bei Elektroautos und damit signifikant weniger als ihr Anteil am Gesamt-
absatz, der bei etwa 21 Prozent liegt. Damit nimmt China eine Sonderstellung ein, denn in den meisten an-
deren groRen Abnehmerldandern erreichte die deutsche Autoindustrie einen héheren Anteil am Markt fir
Elektroautos als im Gesamtmarkt. Doch dieser Erfolg verblasst in Angesichts der Lage auf dem mit groRem
Abstand wichtigsten Markt fir Elektroautos. Auffallig ist zudem, dass die Nachfrage nach Dieselmodellen
auch im Export extrem gefallen ist. Nur Italien kann man noch als echten Dieselmarkt betrachten. Ansonsten
zeigt sich, dass die Elektroautos vor allem den Diesel verdrdangen. Ein Indiz dafiir, dass sich der elektrifizierte
Antriebsstrang vor allem bei den groReren Fahrzeugklassen und den SUV verbreitet.

In Summe kann festgehalten werden, dass sich die Autoindustrie am Standort Deutschland lange von den
negativen Entwicklungen der anderen westeuropaischen Standorte abkoppeln konnte, indem sie sich zuneh-
mend auf Produkte fir den interkontinentalen Export fokussierte. Das war moglich durch das besondere
Geschaftsmodell der deutschen Autoindustrie. Gleichzeitig zeigen die Daten aber auch einen beunruhigen-
den Trend. Das so erfolgreiche Geschaftsmodell kam bereits vor der Pandemie spiirbar unter Druck und auch
bis in das Jahr 2024 hinein hat sich die Produktion am Standort Deutschland nicht erholt. Sie liegt nach wie
vor weit unter den Vergleichswerten vom Ende des letzten Jahrzehnts. Da die deutschen Hersteller zudem
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auf dem zentralen chinesischen Markt unter Druck geraten sind, muss jetzt die Beflirchtung aufkommen,
dass der Standort Deutschland in den kommenden Jahren eine vergleichbare Entwicklung durchmachen
koénnte, welche die anderen westeuropadischen Standorte bereits hinter sich haben. Einige Anzeichen fiir ei-
nen solchen negativen Trend gibt es derzeit durchaus.

In Summe hatten in Deutschland wohl in etwa 6,3 Millionen Fahrzeuge gebaut werden kdnnen, die Gesamt-
auslastung der Fabriken lag also deutlich unter 70 Prozent. Allerdings sind die Unterschiede zwischen den
einzelnen Montagewerke am Standort Deutschland sehr groR (Tabelle 2), so dass die Profitabilitat diverser
Standorte derzeit wohl nicht mehr gegeben ist.

Tabelle 2: Nach wie vor schwache Werksauslastung am Standort Deutschland im Jahr 2023

Betreiber, Standort Maximale Kapazitat | Produzierte Einheiten Prozentuale Auslastung

Porsche, Stuttgart 120.000 108.000 90,00
Audi, Ingolstadt 450.000 403.874 89,75
BMW, Miinchen 247.000 217.480 88,04
BMW, Regensburg 286.000 238.301 83,32
Porsche, Leipzig 150.000 121.000 80,66
Mercedes, Bremen 350.000 277.000 79,14
Volkswagen, Emden 230.000 180.000 78,26
Volkswagen, Hannover 200.000 154.372 77,18
BMW, Dingolfing 390.000 291.907 74,85
Mercedes, Rastatt 300.000 206.000 68,66
Volkswagen, Zwickau 360.000 247.000 68,61
Audi, Neckarsulm 225.000 150.449 66,86
Mercedes, Sindelfingen  350.000 222.000 63,42
Volkswagen, Wolfsburg  870.000 490.000 56,32
BMW / MINI, Leipzig 350.000 188.199 53,77
Tesla, Griinheide 375.000 192.801 51,41
Opel, Risselsheim 270.000 106.847 39,57
Ford, KoIn 250.000 87.882 35,12
Volkswagen, Dresden 20.000 6.000 30,00
Opel, Eisenach 190.000 54.057 28,45

Quelle: Marklines&Automobilwoche, 2024

Es kommt nicht von ungefdhr, dass mit dem Ford-Werk in Saarlouis zum zweiten Mal seit dem Millennium
ein Werk in Deutschland geschlossen werden soll. Generell weisen gerade die auf kleine Modelle konzentrier-
ten Werke die schlechteste Auslastung im Jahr 2023 auf, wobei die Zahlen fiir das Ford-Werk in Kéln wegen
eines Modellwechsels nur begrenzt aussagekraftig sind. In Anbetracht dessen, dass die Gesamtproduktion
derzeit in etwa auf dem Niveau von 1985 verharrt, sollte es aber nicht als Uberraschung kommen, wenn
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weitere Werke am Standort Deutschland auf der Kippe stehen. Ohne eine splirbare Erhdhung der Produktion
werden die bestehenden Uberkapazititen am Standort Deutschland zum wirtschaftlichen Risiko. Damit es
nicht dazu kommt muss vor allem der interkontinentale Export gesichert und erneut ausgebaut werden, denn
fir den europdischen Heimatmarkt besteht wenig Wachstumsphantasie und es ist eher mit einer Verschar-
fung der Konkurrenz durch den Markteintritt chinesischer Hersteller in Europa zu rechnen.

Auch wenn der Absatz von Elektroautos in den meisten wichtigen Markten ins Stocken geraten ist, besteht
doch kaum ein Zweifel daran, dass der Erhalt der interkontinentalen Exporte ganz wesentlich mit einem er-
folgreichen Wechsel zum elektrifizierten Antriebsstrang verbunden ist. Wie gut das gelingen wird, hangt ganz
wesentlich von Forschungsfortschritten im Bereich des elektrifizierten Antriebsstranges ab. Und an dieser
Stelle zeigt sich, dass die Forschung der Autoindustrie am Standort Deutschland bereits sehr deutlich in Rich-
tung auf den elektrifizierten Antriebsstrang umgelenkt wurde — und zwar durchaus konsequenter und weit-
gehender als bei den meisten Konkurrenten mit der Ausnahme von China.

Abbildung 14: An allen Standorten wurde die Forschung umgestellt — China spezialisiert sich vollstandig

Anteile von konventionellem und elektrifizierten Antriebsstrang an den internationalen Patentanmeldungen der
Autoindustrie nach Erfindersitz
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Der belastbarste Indikator fiir die Forschungsleistung und -ausrichtung eines Standortes sind Patentanmel-

dungen. Fiir einen internationalen Vergleich bieten sich internationale Patentanmeldungen an, also solcher,
die Schutzwirkung fir mehr als ein Land anstreben. Die meisten internationalen Patentanmeldungen der
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Automobilindustrie stammen aus Deutschland und Japan, aber China hat einen bemerkenswerten Anstieg in
den letzten erfassbaren Jahren zu verzeichnen (Kohlisch et al. 2023b). In Abbildung 14 sind flr die wichtigen
Forschungsstandorte die Anteile des konventionellen und des elektrifizierten Antriebsstranges an allen inter-
nationalen Patentanmeldungen der jeweiligen Autoindustrie aufgefiihrt. Da diese Angaben von der Gesamt-
zahl der internationalen Patentanmeldungen der jeweiligen Automobilindustriestandorte abstrahieren de-
monstrieren sie vor allem eine veranderte Schwerpunktsetzung am jeweiligen Forschungsstandort. Hier zeigt
sich analog zu Abbildung 5, dass die Forschung zum konventionellen Antriebsstrang an allen Standorten
schnell und kontinuierlich an Bedeutung verliert. Es zeigt sich aber auch, dass der Hochlauf von Patenten zum
elektrifizierten Antriebsstrang uneinheitlich verlauft. Im Falle Chinas kann von einer weitgehenden Speziali-
sierung auf diesen Bereich gesprochen werden und man kann es sogar noch enger fassen. Die dortige Auto-
industrie spezialisiert sich weitgehend auf Patente zu Batterien und Batteriezellen. Treiber dieser Entwick-
lung ist dabei die bereits erwdahnte Firma CATL die in etwa die Halfte aller internationalen Patentanmeldun-
gen der Autoindustrie aus China einreichte. Diese Firma ist nicht nur hoch innovativ, sondern klar global aus-
gerichtet und sie pragt die chinesische Forschungslandschaft so wesentlich, dass sie Gegenstand eines ge-
sonderten Berichts werden wird, der im Laufe des Jahres 2024 veroffentlicht werden soll.

Die erfassten Patentanmeldungen aus Deutschland verteilen sich entlang des gesamten elektrifizierten An-
triebsstrangs, die Spezialisierung fallt also deutlich geringer aus als in China. Aber analog zu China ist der
Anteil des elektrifizierten Antriebsstrangs seit 2015 kontinuierlich angestiegen und aufgrund der groReren
Grundgesamtheit hat Deutschland noch die meisten internationalen Patentanmeldungen zum elektrifizier-
ten Antriebsstrang aufzuweisen. Daraus folgt, dass der gern gemachte Vorwurf die Autoindustrie am Stand-
ort Deutschland habe den Technologiewandel verschlafen, nicht durch die vorliegenden Daten gedeckt wird.
Es wurden bereits erhebliche Forschungsanstrengungen unternommen und im Vergleich zu den meisten an-
deren Standorten steht Deutschland hier recht gut da. Das sollte aber nicht den Blick darauf verstellen, dass
das auf das Premiumsegment ausgerichtete Geschaftsmodell der Autoindustrie am Standort Deutschland
nur mit einem Technologievorsprung gegeniiber der Konkurrenz aufrechterhalten werden kann. Dieser be-
stand bei der Verbrennertechnik und muss jetzt beim elektrifizierten Antriebsstrang neu errungen werden.
Hierin besteht eine zentrale Herausforderung fir die Industrie, denn ein Verlust des Premiumsegments
wirde mit groRer Sicherheit erhebliche Kapazitdatsanpassungen der Branche am Standort Deutschland nach
sich ziehen. Ein Vorgang, der bei den Zulieferern bereits eingesetzt hat. Die schwachen Produktionszahlen
fur Pkw fihren dazu, dass vielen Zulieferern am Standort Deutschland die wirtschaftlich erforderlichen Stlick-
zahlen wegbrechen, was aufgrund der im Vergleich zu den Herstellern schlechteren Finanzausstattung dieser
Firmen wiederum zu diversen Entlassungsankiindigungen gefiihrt hat.

5 Bedeutung der Autoindustrie fiir den Standort Deutschland

Wenn die Autoindustrie am Standort Deutschland Probleme bekommt, ist es absehbar, dass sich das splirbar
auf die gesamtwirtschaftliche Entwicklung auswirken wird. Die Automobilindustrie ist eine zentrale Indust-
riebranche am Standort Deutschland, wie sich aus der laufenden Berichterstattung des Statistischen Bundes-
amtes ablesen lasst. Die verfigbaren Detaildaten aus der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR), die
einen Blick auf Branchenebene erlauben, laufen derzeit im Jahr 2021 aus, die letzten Daten sind also noch
stark von der Pandemie gepragt, sind aber vom Ukrainekrieg unbeeinflusst. Trotz dieser Einschrankungen
kann anhand der 6ffentlichen Statistik ein zuverlassiges Bild von der heutigen Bedeutung der Autoindustrie
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gezeichnet werden. Das gilt sowohl fiir ihre Stellung am Standort Deutschland am aktuellen Rand als auch
fir die Veranderung ihrer Bedeutung im letzten Jahrzehnt.

In der deutschen Statistik wird die Automobilindustrie gemaR der Klassifikation der Wirtschaftszweige
(WZ08) in der Untergruppe Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (WZ08-29) erfasst. Die Ent-
wicklung in der Automobilindustrie (WZ29) kann also anhand dieser Daten zur gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung und zu der des Verarbeitenden Gewerbe ohne die Automobilindustrie am Standort Deutschland in
Beziehung gesetzt werden.

Nimmt man als Indikator den Anteil der Automobilindustrie an der Bruttowertschépfung (BWS) in Deutsch-
land so zeigt sich in den letzten Jahren ein klarer Abwartstrend. Noch im Jahr 2017 betrug dieser 4,7 Prozent
(Puls/Fritsch, 2020). In diesem Jahr erreichte die Bruttowertschépfung der Automobilindustrie auch ihren
Hochststand. Sie war bereits 2019 riickldufig, was anhand der bereits diskutierten Entwicklung der Fahrzeug-
produktion auch nicht liberraschen sollte. Anschlieffend wurde die Branche liberproportional stark von der
Pandemie und den auf sie folgenden Lieferkettenproblemen getroffen. Im Jahr 2021 lag die Bruttowertschop-
fung des WZ29 noch immer signifikant unter dem Niveau von 2019 und daher nur noch einen Anteil von 3,9
Prozent an der Bruttowertschopfung in Deutschland (Statistisches Bundesamt, 2024a). Auch die Zahl der Be-
schéaftigten der Automobilindustrie am Standort Deutschland ist spirbar zurlickgegangen. Im Jahr 2017 hatte
der WZ29 laut Statistischem Bundesamt noch 892.000 Beschaftigte. Im Jahresdurchschnitt 2021 wurden in
der Industriestatistik nur 786.000 in dieser Branche registriert und ihre Zahl ging seither weiter zuriick.

Die Produktionsverluste der Automobilindustrie am Standort Deutschland sind aber ein groReres Problem,
als diese Zahlen anzeigen, denn die Daten der VGR beinhalten eine systematische Untererfassung. Die Sta-
tistiken der VGR grenzen die Branche auf Betriebsebene ab. Sie orientieren sich also daran, wo der wirtschaft-
liche Schwerpunkt der betroffenen Einheit liegt, und ordnen sie dann einer Branche zu. Damit werden zahl-
reiche Zulieferer der Automobilindustrie anderen Branchen zugerechnet. Diese Untererfassung kann beho-
ben werden, wenn man auf eine statistische Grundlage wechselt, welche die Vorleistungsverflechtungen
zwischen den Wirtschaftszweigen berticksichtigt. Eine solche Grundlage bieten Input-Output-Tabellen, die
die produktions- und giitermaBigen Verflechtungen der Volkswirtschaft nachzeichnen. Eine solch umfas-
sende Analyse kann an dieser Stelle nicht unternommen werden. Aber in einer Vorgangerstudie ergab eine
umfassende Berechnung unter Einbezug der globalen Endnachfragebeziehungen, dass der Anteil der Auto-
industrie am Standortdeutschland an der Bruttowertschopfung gut doppelt so hoch war, wie in der volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung ausgewiesen. Bei der Beschaftigung war die Unterschatzung noch héher
(Puls/Fritsch, 2020, 15). Diese GréRenordnungen zeigen deutlich, wie bedeutsam die Zukunftsfahigkeit der
Autoindustrie am Standort Deutschland fir die gesamtwirtschaftliche Entwicklung hierzulande ist.

Die sehr hohe Bedeutung der Automobilindustrie insbesondere flir das Verarbeitende Gewerbe in Deutsch-
land ist dabei nicht zuletzt ein Ergebnis des vom besonderen Geschaftsmodells getragene Goldene Zeitalter
der Branche, welches nach dem Millennium begann. Etwa ab dem Jahr 2000 war die Automobilindustrie der
groRRte Wachstumstreiber im Verarbeitenden Gewerbe. Etwas vereinfacht ausgedriickt kann man sagen, dass
der langanhaltende Aufschwung des letzten Jahrzehnts ganz wesentlich ein Aufschwung der Automobilin-
dustrie am Standort Deutschland war. Ebenso stimmt es aber auch, dass die Industrierezession des Jahres
2019 ganz wesentlich eine Krise der Automobilindustrie war (Abbildung 15).
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Abbildung 15: Die Autoindustrie hat 20 Jahre lang das industrielle Wachstum getragen

Entwicklung von Bruttowertschépfung (BWS), Bruttoanlagevermogen (BAV) in ,,Anlagen” und ,Sonstige Anlagen“;
Bruttoanlageinvestitionen in ,Anlagen” und ,Sonstige Anlagen“ fiir die Autoindustrie (WZ29) und das Verarbei-
tende Gewerbe ohne die Autoindustrie; Anteile des WZ29 am Verarbeitenden Gewerbe
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Dieser Umstand lasst sich gut illustrieren, wenn man die Entwicklung verschiedener GrofRen der VGR in der
Automobilindustrie (WZ29) und dem Verarbeitenden Gewerbe ohne die Automobilindustrie in Relation setzt.
In Abbildung 15 wird dieser Vergleich anhand der Bruttowertschépfung (BWS), des Bruttoanlagevermaogens
(BAV) und der Bruttoanlageinvestitionen (BAl) gemacht. Die beiden letzteren werden dabei nach ,Anlagen”
und ,Sonstige Anlagen” differenziert. Dies erscheint geboten, da die Kategorie ,Sonstigen Anlagen” neben
Nutztieren und Nutzpflanzungen auch das geistige Eigentum der Unternehmen abbildet. In technologiege-
triebenen Branchen ist es daher eine besonders wichtige Kategorie. Und gerade an dieser Stelle zeigt sich
wie sehr die Automobilindustrie den anderen Branchen am Standort Deutschland enteilt ist. Die Automobil-
industrie sorgt nicht nur fir Giber 40 Prozent der Patentanmeldungen juristischer Personen in Deutschland
(Koppel et al., 2019), sie hat ihr Bruttoanlagevermégen in ,Sonstige Anlagen” seit dem Jahr 1991 fast um den
Faktor 6,5 erhoht. Das Verarbeitende Gewerbe ohne die Automobilindustrie verzeichnete in diesen 30 Jahren
nur eine Steigerung um den Faktor 2,5. Die Schere zwischen der Automobilindustrie und dem Rest des Ver-
arbeitenden Gewerbes geht hier sehr viel weiter auseinander als bei den ,, Anlagen”, obwohl auch hier der
Unterschied der Entwicklungen bemerkenswert ist. Etwas besorgniserregend wird der Vergleich, wenn man
sich den Bruttoanlageinvestitionen zuwendet. In der Kategorie ,Sonstige Anlagen” ist die Differenz zwischen
der Automobilindustrie und dem restlichen Verarbeitenden Gewerbe fast so groR wie beim Bruttoanlagever-
mogen. Zudem zeigt sich fiir die Automobilindustrie ein Riickgang ab dem Jahr 2017. In Anbetracht des enor-
men Investitionsbedarfs durch den angelaufenen Technologiewandel des Antriebsstrangs und fir die Ent-
wicklung des autonomen Fahrens ist das eine unerfreuliche Entwicklung. Das gilt umso mehr, wenn man
berlicksichtig, wie sich das restliche Verarbeitende Gewerbe an dieser Stelle seit dem Jahr 1991 entwickelt
hat. In der Kategorie Bruttoanlageinvestitionen in ,,Anlagen” sind die gleichen Trends zu beobachten. Das gilt
etwa fur den Riickgang der Aktivitat der Automobilindustrie ab dem Jahr 2017. Anlass zum Nachdenken gibt
aber gerade auch der Umstand, dass die Bruttoanlageinvestitionen des weiteren Verarbeitenden Gewerbes
in ,,Sonstige Anlagen” tiber 30 Jahre hinweg nur um gut 20 Prozent in jeweiligen Preisen angestiegen sind.

In Summe ist an dieser Stelle festzuhalten, dass die Automobilindustrie sich wahrend der letzten 30 Jahre am
Standort signifikant besser entwickelt hat als das Verarbeitende Gewerbe ohne die Automobilindustrie. Der
Anteil des WZ29 am Verarbeitenden Gewerbe ist in allen betrachteten Kategorien seit dem Jahr 1991 signi-
fikant angestiegen. Fiir die meisten Indikatoren gilt, dass die Automobilindustrie ihren Anteil am Verarbei-
tenden Gewerbe Uber die letzten 30 Jahre in etwa verdoppelt hat, wobei der Anstieg im letzten Jahrzehnt
am dynamischsten war. Besonders drastisch zeigt sich dies bei der Entwicklung des geistigen Eigentums. Trotz
ricklaufigen Bruttoanlageinvestitionen seit 2017 erreichte die Automobilindustrie am Standort Deutschland
im Jahr 2021 Anteile von fast 33 Prozent am Bruttoanlagevermégen in ,,Sonstige Anlagen” und fast 45 Prozent
bei den Bruttoanlageinvestitionen in ,Sonstige Anlagen”. Bei den , Anlagen” war ihr Anteil im Jahr 2021 in
etwa 10 Prozentpunkte geringer als bei den ,Sonstigen Anlagen”. Etwas anders verlief die Entwicklung bei
der Bruttowertschopfung. Hier stieg der Anteil des WZ29 an der Bruttowertschopfung des Verarbeiten Ge-
werbes vergleichsweise weniger aber immerhin auch von 11,9 Prozent im Jahr 1991 auf 18,9 Prozent im Jahr
2021.Im Jahr 2017 lag dieser sogar bei fast 21 Prozent und ist seither wieder gefallen. Hier deutet sich erneut
an, dass die Autoindustrie bereits vor der Pandemie ihre Rolle als industrielle Wachstumslokomotive fiir den
Standort Deutschland eingebiiRt hatte und derzeit Probleme damit hat, einen positiven Wachstumsbeitrag
flr die Volkswirtschaft zu generieren.

Was diese Verdnderung fiir die Entwicklung des Industriestandorts Deutschland bedeutet, kann anhand des

konkreten Beitrags der Automobilindustrie am Wirtschaftswachstum der Vergangenheit illustriert werden.
Deutschland konnte sich nach der Finanzkrise an einem langanhaltenden Wirtschaftsaufschwung erfreuen.
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Dieser wurde zuletzt stark von der Bauindustrie und dem Dienstleistungssektor getrieben, weshalb sich der
Beitrag der Autoindustrie zum Wachstum Uber alle Wirtschaftsbereiche zumeist in einer GréRenordnung zwi-
schen 0,2 und 0,5 Prozentpunkten bewegte. Ein anderes Bild ergibt sich, wenn man sich auf das industrielle
Wachstum in Form der Veranderung der realen Bruttowertschépfung des Verarbeitenden Gewerbe fokus-
siert. Eine entsprechende Zeitreihe ab dem Jahr 1992 ist in Abbildung 16 wiedergegeben.

In den ersten 25 Jahren hat die Automobilindustrie zumeist einen positiven Beitrag zum industriellen Wachs-
tum geleistet. Es gab immer wieder Jahre, beispielsweise das Jahr 1998, in denen das industrielle Wachstum
ausschlieBlich auf die Autoindustrie zurtickzufiihren war. Einen groRen Einschnitt stellte die Finanzkrise der
Jahre 2008 und 2009 und die anschlieRende Erholung dar. Zwischen den Jahren 2010 und 2017 hat die Au-
toindustrie ihren Wachstumsbeitrag am Verarbeitenden Gewerbe sichtbar gesteigert. So sorgte sie im Jahr
2010 fir einen Beitrag von 4,7 Prozentpunkten zum Gesamtwachstum des Verarbeitenden Gewerbes von
19,1 Prozent. Das entspricht einem Anteil von fast 25 Prozent am industriellen Wachstum des Jahres 2010.
Mit Ausnahme der Jahre 2012 und 2015 steuerte die Autoindustrie zwischen 25 und 35 Prozent zum gesam-
ten Wachstum der realen Bruttowertschopfung des Verarbeitenden Gewerbes in Deutschland bei. Diese
Wachstumsbeitrage lagen also zumeist deutlich Gber dem Anteil an der Bruttowertschdopfung von 20,7 Pro-
zent, den die Autoindustrie im Jahr 2017 hatte. Mit dem Jahr 2018 trat dann eine sichtbare Verdanderung ein,
wie man in Abbildung 16 ablesen kann.

Abbildung 16: Beitrag der Automobilindustrie zum industriellen Wachstum

Wachstum der realen Bruttowertschopfung des Verarbeitenden Gewerbes im Vergleich zum Vorjahr in Prozent und
Beitrag des Wirtschaftsbereichs Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (WZ 29) zur Veranderung der
realen Bruttowertschopfung des Verarbeitenden Gewerbes (ohne WZ 29) gegeniiber dem Vorjahr
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Noch im Jahr 2017 steuerten die im WZ29 vereinigten Unternehmen 34 Prozent zum Gesamtwachstum des
Verarbeitenden Gewerbes bei, also weit mehr als ihr Anteil an der Bruttowertschopfung nahelegen wiirde.
Im Jahr 2018 waren es dann noch gut 20 Prozent. Im Jahr 2019 sorgten sie dann fiir tiber 50 Prozent des
Rickgangs der Bruttowertschopfung des Verarbeitenden Gewerbes und im Pandemiejahr 2020 waren es 40
Prozent. Diese Zahlen zeigen noch einmal die Bedeutung der Automobilindustrie fiir den Standort Deutsch-
land auf, insbesondere wenn man bedenkt, dass die Zahlen der VGR den Anteil der Automobilindustrie
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systematisch unterschatzen. Zudem legt der Zeitverlauf nahe, dass die heutige Lage ohne Zweifel durch die
Pandemie dramatisch beschleunigt wurde, die Probleme vom Weltmarkt fiir Automobile aber bereits 2019
begannen die deutsche Konjunkturentwicklung mitzupragen.

In Anbetracht der zentralen Bedeutung der Automobilindustrie fiir den Standort Deutschland sollte sich die
deutsche Politik dringend Uberlegen, wie sie die vom verdanderten Weltmarkt ausgeldste Transformation der
Branche unterstiitzen kann. Hierbei sollte es im Vordergrund stehen, dass besondere Geschaftsmodell der
Autoindustrie am Standort Deutschland zu erhalten. Angebotsseitig geht es dabei zum einen um klassische
Fragen der Standortpolitik, etwa in Form einer Senkung der sehr hohen Energiekosten oder Unterstiitzung
beim Aufbau von Fertigungskapazitaten fir Batteriezellen. Auch die Forschungsforderung sollte intensiviert
werden, auch wenn die eigentliche Forschungsleistung hier aus den Unternehmen kommen muss. Da die
Bundesregierung sich selbst Ziele auf der Nachfrageseite gesetzt hat, sollte sie hier auch dringend aktiver
werden. Das betrifft vor allem den Ausbau 6ffentlicher Lademadglichkeiten, denn nichts behindert den Absatz
von Elektroautos so sehr wie der eingeschrdankte Nutzwert fiir einen grofSen Teil der potenziellen Nutzer. Eine
Absatzforderung in Form einer Pramie ware aus Sicht der Branche in Anbetracht ungenutzter Kapazitaten in
den deutschen Fabriken zwar durchaus willkommen, dndert aber an der grundlegenden Herausforderung
eher wenig. Fir ein Land, welches 76 Prozent seiner Produktion exportiert, entscheidet sich die Zukunft der
Produktion nun einmal hauptsachlich daran, dass man auf den auslandischen Markten konkurrenzfahig
bleibt. Der freie Zugang zu diesen Markten ist daher von besonderer Bedeutung und sollte auch im Fokus der
Bundesregierung liegen, denn hier droht neues Ungemach fiir die Autoindustrie am Standort Deutschland.

Exkurs: Protektionismus — Eine weitere Bedrohung des Geschaftsmodells

Die zweite wichtige Saule des Geschaftsmodells der deutschen Autoindustrie ist der freie Marktzugang. Ohne
Freihandel mit Kraftfahrzeugen kann ein Produktionsstandort wie Deutschland, der 76 Prozent seiner Pro-
duktion exportiert, nicht funktionieren. Da die Autoindustrie am Standort Deutschland in etwa 30 Prozent
ihrer Gesamtproduktion sogar interkontinental exportiert ist die Globalisierung fiir sie eine Grundvorausset-
zung zum Erhalt ihres Geschaftsmodells.

Leider lasst sich auf den internationalen Waren- und Dienstleistungsmarkten heute eine Tendenz zur Deglo-
balisierung ausmachen. Die Zahl der Handelshemmnisse nimmt seit einigen Jahren zu. So gaben in einer ak-
tuellen Befragung in Deutschland 61 Prozent der teilnehmenden Unternehmen an, dass sie im vergangenen
Jahr mit zusatzlichen Handelshiirden konfrontiert waren. Das entspricht einer Zunahme 29 Prozentpunkten
gegeniber einer Vorgangerbefragung aus dem Jahr 2017 aber auch deutlich tiber den Angaben, die im Pan-
demiejahr 2020 gemacht wurden (DIHK, 2024). Neue Handelshemmnisse treten dabei besonders haufig in
Form von lokalen Zertifizierungsanforderungen auf. Hohere Zolle spielen hier eine deutlich geringere Rolle.
Diese werden aber gerade im Fall des globalen Handels mit Kraftfahrzeugen vermehrt ins Spiel gebracht. Eine
besonders schrille Stimme in dieser Hinsicht ist der ehemalige US-Prasident Trump, der bereits in seiner
Amtszeit immer wieder mit Strafzéllen auf deutsche Autos von bis zu 25 Prozent drohte. Im laufenden Wahl-
kampf in den USA haben sich die Kandidaten geradezu mit Zollversprechen tberboten. Fiir chinesische Elekt-
roautos sollen etwa 100 Prozent Strafzoll verlangt werden, selbst wenn diese in der USMCA-Freihandelszone
gefertigt werden. Auch zwischen der EU und China bahnt sich ein Handelsstreit Giber Kraftfahrzeuge an. Die
EU hat Importzolle fir in China gefertigte Elektroautos angekiindigt, da sie unfaire Subventionen der Produk-
tion in China vermutet. China hat bereits darauf reagiert und Strafzolle auf Fahrzeuge mit einem grofRvolu-
migen Benzinmotor angekiindigt, eine MalRnahme, die wohl primar in Deutschland gefertigte Modelle treffen
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wirde. Zudem hat China bei der Welthandelsorganisation (WTO) Klage gegen die EU-Z6lle eingereicht. Aber
auch abseits dieser sehr offentlich ausgetragenen Streitigkeiten nimmt die Zahl der Handelshemmnisse fiir
den Import von Kraftfahrzeugen deutlich zu, wie die in Abbildung 17 wiedergegebene Datenreihe zeigt.

Abbildung 17: Der freie Handel mit Kraftfahrzeugen wird zunehmend in Frage gestelit

Die Zahl der protektionistischen MaRnahmen gegen den Import von Kraftfahrzeugen wachst
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Die meisten neuen Handelshemmnisse fihrte (iber den gesamten Betrachtungszeitraum gesehen Brasilien
ein. Die Vereinigten Staaten folgten auf dem zweiten Platz. Unter den zehn aktivsten Staaten bei der Errich-
tung neuer Handelshemmnisse beim Import von Kraftfahrzeugen finden sich auch China (Platz 6) und das
Vereinigte Konigreich (Platz 9). Es sind also die drei groRten Einzelabnehmer von in Deutschland gefertigten
Pkw (Abbildung 13) in dieser Liste prasent. Dieser Trend ist fiir die Autoindustrie am Standort Deutschland
besorgniserregend, denn ihr globalisiertes Geschaftsmodell macht sie besonders anfillig fir die Folgen von
Handelsstreitigkeiten. Es kommt erschwerend hinzu, dass es keine Alternative zum globalen Absatz gibt,
wenn man die Kapazitaten am Standort Deutschland erhalten will. Weder der deutsche noch der europdische
Heimatmarkt waren mengenmaRig in der Lage, einen Einbruch beim Export in die USA oder nach China auf-
zufangen. Sollten sich die protektionistischen Tendenzen am Weltmarkt flr Kraftfahrzeuge weiter verfesti-
gen wird dies spirbar zu Lasten der Fertigung am Standort Deutschland gehen. Die Aufrechterhaltung des
Freihandels ist daher ebenfalls ein zentrales Handlungsfeld fiir die deutsche Politik, wenn sie die fir den
Industriestandort Deutschland so wichtige Autoindustrie erhalten will. Am Ende ist festzuhalten, dass die
deutsche Autoindustrie und die deutsche Politik in Zukunft vor grofRen Herausforderungen stehen. Das bisher
so erfolgreiche Geschaftsmodell ist sichtbar gefahrdet und das wirkt sich bereits auf die Gesamtwirtschaft
am Standort Deutschland aus. Hier gegenzusteuern ist fiir die nationalen Akteure von grofSter Bedeutung.
Dabei gilt es, sich an die Veranderungen auf dem globalen Automobilmarkt anzupassen, und moglichst grol3e
Teile des heutigen Absatzes in die Zukunft zu retten. Die Unternehmen mussen dafiir insbesondere den Tech-
nologiewandel vorantreiben, den der in Asien zu verortender Kunde der Zukunft einfordern diirfte. Die deut-
sche Politik steht vor der Aufgabe den Standort zu starken, denn auch wenn die technische Transformation
gelingt, wird sich der Standortwettbewerb um die Fahrzeugwerke weiter verscharfen und die nahe an den
Absatzmarkten gelegenen Standorte, haben hierbei die besseren Karten.
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Abstract

Since the turn of the millennium, the epicenter of the global automotive industry has shifted to Asia. Virtually
all growth has taken place in Asia and China in particular. In 2023, almost 60 percent of all motor vehicles
were built in Asia and almost 50 percent were sold there. However, unlike its competitors in Western Europe,
the automotive industry in Germany was able to benefit from this. Between 2000 and 2017, production in
Germany grew significantly. The basis for this was the German automotive industry's special business model.
This was based on two pillars. Firstly, the active globalization of production and sales and secondly, the dom-
inance in the premium segment. This strategy made it possible to produce high-priced vehicles for the world
market in Germany - a good 75 percent of the cars built in Germany are exported, of which around 40 percent
are exported intercontinentally.

However, this successful business model has begun to falter, leading to significant production losses from
2018 onwards. In 2023, the total production of passenger cars in Germany was roughly at the level of 1985,
while exports were at the level of 1998. The greatest danger here is less the technological shift towards
electrified powertrains than the threat to both pillars of the German automotive industry's business model.
In 2023, Germany was the largest producer of electric vehicles after China, just ahead of the USA. Without
the production of electric cars, production in Germany would be at around the same level as in 1966. How-
ever, the fact that the conversion of production is already quite far-reaching compared to all locations except
China should not obscure the fact that the technological change has opened the door to new challengers
who have begun to attack the German automotive industry in its key markets - and with some success. In
China in particular, German manufacturers will come under pressure from new manufacturers with electric
cars, who are also specifically attacking the premium segment. As a result, German manufacturers will no-
ticeably lose sales volumes, which will also be to the detriment of Germany as a strong export location. There
is also a trend towards de-globalization. Protectionist measures against the import of vehicles have increased
significantly in recent years. This is bad news for Germany as an export-dependent location.

All in all, the developments initiated at a global level mean that the automotive industry in Germany will
shrink rather than grow in the medium term. It will hardly be able to fulfill its role as an industrial growth
engine, which it has played since the millennium. The extent of the losses will depend heavily on whether
the successful business model can be continued. This will continue to require considerable research expendi-
ture from companies. However, German politicians should also support this goal, as this is a key sector for
German industry. First and foremost, classic location policy would be central to this. The automotive industry
is increasingly becoming an energy-intensive industry as a result of technological change. Industrial electricity
prices are therefore an important issue. Another area of activity for the government is the defense of free
trade in cars and the development of public charging facilities for electric cars.
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