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Prognose bis 2015
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Marktplatz
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Die Erste Seite

Beschaftigung

Produktion

% Marktanteil halten die

deutschen Konzernmarken an
den Neuzulassungen in

Deutschland im Jahr 2013.

90% aller Vorleistungslieferungen sind In-Sich-Lieferungen wie
Zindkerzen, Lichtmaschinen, Getriebe, Bremsen oder Achsen.

Umsatzzuwachse in den ersten zwei Monaten von 2014 um
11% zum Vorjahresvergleichszeitraum.

Kraftwagen und Kraftwagenteile sind die Hauptexportgiter
Deutschlands. Die wichtigsten Exportmarkte sind die USA und
China.

Rendite liegt bei 2%.

Automobilindustrie weist eine weit hohere
Umsatzkonzentration auf als der Durchschnitt des
Verarbeitenden Gewerbes.

Ein 10%iger Nachfrageriickgang nach Kraftwagen und
Kraftwagenteilen wiirde das inlandische Produktionswachstum
um einen Prozentpunkt reduzieren.
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Die Branche im Uberblick

Die Automobilbranche umfasst die Herstellung von Kraftwagen aller
Art, die zur Beforderung von Personen und Giitern notwendig sind.
Im engeren Sinne werden darunter die Automobilhersteller gefasst,
die Kraftwagen und Kraftwagenmotoren (WZ-29.1) herstellen. Im
weiteren Sinne umfasst die Branche auch die Zulieferbranche (WZ-
29.3), welche Autoteile und -zubehore anfertigt, als auch diejenige,
die Anhanger und Sattelschlepper herstellt (WZ-29.2).

Die Automobilbranche' gehdrt zu den wichtigsten Industriezweigen
Deutschlands. lhre Produkte  stehen am Ende der
Wertschopfungskette, weswegen sie zum einen direkt an der
Endnachfrage hangt aber zum anderen eine grofde Hebelwirkung auf
die ihr zuliefernden Industriezweige hat.

Kennzeichnend ist ihre starke internationale Prasenz, die sich
entgegen vieler anderer Industriebranchen bereits deutlich vom
europadischen Kernmarkt gelost hat. Nordamerika und die im BRICS-
Akronym zusammengefassten Schwellenlander — insbesondere aber
China und die USA — stellen fir die deutschen Hersteller die
wichtigsten Absatzmarkte dar.

Der Wettbewerbsdruck ist international, dort aber stark ausgepragt.
Insbesondere im niederen Preissegment haben sich spatestens seit
der Weltfinanzkrise hohe Uberkapazititen angehiuft. Im
Premiumsegment — wo die deutschen Hersteller fihrend sind — ist
dies weniger stark der Fall. Neue Marktteilnehmer sind vor allem im
Zulieferbereich moglich. Ansonsten ist der Markt sehr konzentriert.

Die Kosten werden von den Materialaufwendungen dominiert.
Seltene Metalle oder Karbon nehmen eine bedeutende Rolle ein.
Gleichzeitig steigen die Aufwendungen fir Forschung und
Entwicklungsleistungen.

Bis 2015 wird die Automobilindustrie ihre Produktion deutlich
erweitern. Neben Impulsen aus dem Ausland werden auch im Inland
vermehrt Kraftfahrzeuge abgesetzt. Zudem werden Preiserh6hungen
durchsetzbar  sein. Der bis zuletzt zu beobachtende
Beschaftigtenaufbau wird in der Prognose ausgesetzt.

Tab 1: Prognose

2013 2014e 2015e
Produktion 3/4 41/4" 41/2
Beschaftigung 1 -1,0 -1

Quelle: GWS mbH

! Im weiteren Text wird darunter die Automobilbranche im weiteren Sinne
verstanden.
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Aktuelle Entwicklung und wichtige
KenngrofRen im Detail

In Tab 2 sind die Umsatze in Millionen Euro und in Prozent zum
Vorjahr bzw. zum Vorjahresvergleichszeitraum fir die einzelnen
Unterbranchen der Automobilindustrie fiir das Jahr 2013 und den
Zeitraum Januar bis Februar 2014 angegeben. In den ersten zwei
Monaten von 2014 summierte sich der Gesamtumsatz der
Autobranche auf 59 Mrd. Euro auf und lag damit um gut 11% Ulber
dem Vorjahresvergleichszeitraum. Dieser deutliche Wachstumstrend
ist Uber alle Unterbranchen auszumachen. Nachdem das Jahr 2013
insgesamt mit einem Umsatzplus von 1,3% recht moderat
abgeschlossen hat, lasst der Jahresauftakt auf ein gutes Jahr
schlieBen. Insbesondere weist der sich schon 2013 abzeichnende
hohe Umsatzzuwachs bei Aufbauten und Anhdngern (WZ-29.2)
darauf hin, dass nun ebenfalls der Transportbedarf und damit die
Investitionstatigkeit und der globale Handel anspringen. Auch das
robust gute Konsumklima in Deutschland macht sich nunmehr im
Kauf von Personenkraftwagen bemerkbar.

Tab 2: Umsatz 2013 und Jan-Feb 2014, absolut und in
Wachstumsraten zum Vorjahr/Vorjahresvergleichszeitraum

2013 2014
[Mill. Euro] [WR] [Mill. Euro] [WR]

Jan-Dez  WR  Jan-Feb WR
[29] Herstellung von Kraftwagen

und Kraftwagenteilen 361.551 1,3 59.217 10,7
[29.1] Herstellung von Kraftwagen

und Kraftwagenmotoren 283.065 1,0 45.756 11,0
[29.2] Herstellung von Karosserien,

Aufbauten u.Anhangern 8.545 3,0 1.417 15,2
[29.3] Herstellung von Teilen und

Zubehor fur Kraftwagen 69.941 2,3 12.044 8,9

Quelle: Destatis 2014a

Die gegenwartige Lage bei den Auftragseingdngen weist eine
genauso dynamische Entwicklung auf wie die bereits realisierten
Umsatzzuwachse. In den ersten zwei Monaten von 2014 sind die
Ordereingange um Uber 10% angestiegen. Auch hier wurden
insbesondere neue Anhinge und Aufbauten geordert (+15%).>

Die Automobilindustrie hangt v. a. an der privaten Nachfrage nach
individueller Mobilitat. Diese steigt seit Jahren insbesondere in den
Schwellenldandern, wahrend in den Industrienationen aufgrund eines
bereits hohen Sattigungsgrades nur noch begrenzte
Absatzsteigerungen moglich sind. Dies zeigt sich auch daran, dass
China mittlerweile die USA als weltweit groRten Automobilmarkt

? Destatis 2014b
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Abnehmerstruktur
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abgelést hat. Wahrend also der Automobilmarkt in den
Schwellenlandern durch die Angebotsliicke noch rein quantitative
Wachstumsmaoglichkeiten bietet, ist in den industrialisierten Markten
Wachstum hauptséachlich nur noch durch Verdrangung moglich.

Wahrend die individualisierte Mobilitdit auch zukinftig die
dominierende Transportwahl sein wird und Formen von ,geteilter”
Individualmobilitat sich hauptsachlich auf Stadte konzentrieren
werden, wird auch langfristig die Nachfrage nach Kraftwagen von
Bestand sein. Herausforderungen sind eher weniger in dem ,0b“,
sondern in dem ,wie“ zu sehen: Scharfere Umweltstandards
(Feinstaub, CO,-Emission) und steigende Anspriiche in Form von
Handhabung (Fahr-, Einparkhilfen), Vernetzung (Internet) oder
Komfort (senioren-, kindergerecht) verlangen technologische
Losungen.

Wahrend fir die private Automobilnachfrage am Ende das
Verfligbare Einkommen flir den Erwerb ausschlaggebend ist, hangt
die Nutzfahrzeugproduktion am Transportbedarf, der wiederum
hauptsachlich von konjunkturellen Einflussfaktoren wie Bau- und
Investitionskonjunktur oder Welthandelsdynamik getrieben wird.

Die Vorleistungslieferungen, welche in nachgelagerte
Produktionsprozesse anderer Branche eingehen, machen etwa 35%
der Gesamtnachfrage nach Kraftwagen und Kraftwagenteilen aus und
bedingen sich zu einem GroRteil aus brancheninternen Anlieferungen
wie bspw. Ziindkerzen, Lichtmaschinen, Getrieben, Bremsen oder
Achsen. Diese Teileproduktion nimmt 90% aller
Vorleistungslieferungen ein und wird auch In-Sich-Lieferung genannt,
da sie von Unternehmen derselben Branche produziert und
nachgefragt wird. Aufgrund des hohen Automatisierungsgrades im
Herstellungsprozess und der verstarkten Verwendung von Robotik-
und Mechatronikleistungen ist der Maschinenbau als Lieferant der
notwendigen Produktionsinfrastruktur ein wichtiger Partner.
Aufgrund des Einbaus von immer mehr Elektronik in das Automobil
hat sich in den vergangenen Jahren auch die Elektroindustrie zu
einem immer bedeutender werdenden Zulieferer entwickelt. Ein
Uberblick  Gber die industrielle  Abnehmerstruktur  der
Automobilindustrie liefert Abb 1.
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Abb 1: Vorleistungslieferungen der Automobilindustrie, 2010

m Kraftwagen und Kraftwagenteile

® Handels-leistungen mit Kfz,
Instandhaltung und Reparatur an

Kfz
M Maschinen

® Landverkehrs- und Transport-
leistungen in Rohrfernleitungen

M Lagereileistungen, sonstige
Dienstleistungen fiir den Verkehr

M Elektrische Ausriistungen

W Rest

Quelle: Destatis 2014

Der Anteil von Kraftwagen und Kraftwagenteilen an den
Exporte Gesamtexporten Deutschlands liegt bei 14%.} Damit ist die
Automobilindustrie noch vor dem Maschinenbau die starkste
Exportbranche Deutschlands. Gemessen am Branchenumsatz wird
die Exportabhangigkeit der Branche noch deutlicher: 2013 wurden
65% des Gesamtumsatzes allein durch Ausfuhren erzielt. Wahrend
2005 noch Uber 40% der Exporte in der Eurozone erwirtschaftet
wurden, sind diese mittlerweile auf knapp ein Viertel geschrumpft.

Das wichtigste Abnehmerland sind die USA (14% an den Exporten),
gefolgt von GroRbritannien (11%), China (10%) und Frankreich (7%).’
In Regionen zusammengefasst nehmen NAFTA und die BRICS ein
Drittel aller Exporte auf. Auch zeigt die Entwicklung, dass die nachste
Generation aufstrebender Volkswirtschaften (Next 11° oder MIST’)
an Attraktivitdt gewinnt.

* Destatis 2014c

* Destatis 2014a

® Destatis 2014d

® Zu den Next 11 Lindern gehoéren: Tiirkei, Agypten, Nigeria, Mexiko,
Bangladesch, Indonesien, Iran, Stidkorea, Pakistan, Philippinen und Vietnam
’ Mexiko, Indonesien, Siidkorea, Tlrkei

© GWS mbH 2014] (4]
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Konsum

Abb 2: Export von Kraftwagen und Kraftwagenteilen nach Regionen
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Quelle: Destatis 2014d

Der private Konsum spielt fir die Absatzmdoglichkeiten der
Automobilindustrie sowohl im In- als auch im Ausland eine
entscheidende Rolle. Insbesondere die Personenkraftwagen werden
direkt oder indirekt Gber den Handel an den Endkonsumenten
verkauft. Am inlandischen Endverbrauch von Kraftwagen macht der
private Konsum knapp 21% aus.® Der Neuwagenmarkt steht dabei in
enger Konkurrenz zum Gebrauchtwagenmarkt. Bis Marz 2014 lag die
Stiickzahl der neu zugelassenen Pkws kumuliert um 6% Uber dem
Vergleichszeitraum im Vorjahr.

Abb 3: Neuzulassungen an Pkw im Inland
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Quelle: KBA 2014

Im Vergleich zum Export induziert die inlandische private Nachfrage
nur knapp 17% der heimischen Produktion. Der lberwiegende Teil
wird vom Export angestofRen. Lediglich 2009, hervorgerufen durch

® Destatis 2014

© GWS mbH 2014]
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staatliche Anreizpolitik, stieg der konsuminduzierte Produktionsanteil
um Uber 10%-Punkte an. Schon im Folgejahr lag die exportinduzierte
Produktion auf gewohnt hohem Niveau.

Abb 4: Exportinduzierte Produktion vs. Produktion durch private
Konsumnachfrage der Inlander

100%
90% InI.-Priv.l.<onsum
induzierte
80% Produktion
70%
60%
50%
40% Exportinduziert
e Produktion
30%
20%
10% RN
Produktion
0%
2008 2009 2010

Quelle: Destatis 2014; eigene Berechnung

Die Importkonkurrenz in der Automobilbranche ist relativ gering.

Importe Zwar liegt der Importanteil von 21% leicht Uber dem
gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt, aber verglichen mit dem
Durchschnitt innerhalb des Verarbeitenden Gewerbes ist er deutlich
geringer (vgl. Tab 3). Die Konzerne profitieren von ihrer guten
Markenstellung und Technologiefiihrerschaft auch im Bereich der
Zulieferindustrie. 2013 konzentrierten sich die Pkw-Neuzulassungen
zu 72%° auf deutsche Konzernmarken. Die Importkonkurrenz wird
voraussichtlich auch in Zukunft auf relativ niedrigem Niveau
verbleiben.

Tab 3: Importanteil an der gesamten Giiterverwendung

Gesamte Verwendung [2010]

Inland.
Produktion + Importe Importanteil
Importe
[Mrd. Euro] [Mrd. Euro] [%]
Herstellung von Kraftwagen
und Kraftwagenteilen 359 74 21
Verarbeitendes Gewerbe 2.305 709 31
Gesamtwirtschaft 5.810 991 17

Quelle: Destatis 2014

° VDA — www.vda.de

© GWS mbH 2014] [6]
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Kostenstruktur

Die zukiinftigen Wachstumsaussichten fiir die Automobilbranche sind
positiv, gleichwohl sie vor allem mit Blick auf ihre Kostenstruktur vor
kiinftigen Herausforderungen steht. Ein Uberblick iiber die
Kostenstruktur der Automobilindustrie zeigt Abb 5.

Abb 5: Kostenstruktur der Automobilindustrie — in Prozent zum
Bruttoproduktionswert

Rendite
Fremdkapitalzinsen
100% - i
90% - m Abschreibungen
80% 1 m Sonst.Kosten,K.f.Leiharbeitnehmer
70% - Mieten und Pachten
60% - m Kostensteuern
50% - W Sonstige ind.,handwerkl.Dienstl.
40% - m Sozialkosten
30% m Bruttolohn- und -gehaltssumme
20% - | Kosten fiir Lohnarbeiten
10% - Einsatz an Handelsware
0% - ® Energieverbrauch

2011 B Materialverbrauch

Quelle: Destatis 2013

Die Materialaufwendungen (54%) werden v. a. durch die

Material Preisvolatilitat wichtiger Rohstoffe und Vormaterialien, insbesondere
von Stahl, Aluminium oder Kunststoffen, bestimmt. Immer
bedeutender werden auch Seltene Erden oder Karbon, die
insbesondere fiir die Entwicklung alternativer Antriebstechnologien
und flir den Leichtbau notwendig sind. Nachdem seit 2010 die
Stahlpreise quartalsweise festgelegt werden, ist neben einer
steigenden auch mit einer volatileren Bewegung bei den
Einkaufspreisen zu rechnen.

In der Regel ist es der Branche moglich, steigende Kosten auf ihre
Endkunden Uber zu walzen. Auch ist es den Herstellern von
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren (WZ-29.1) aufgrund ihrer
konzentrierten Marktstellung maoglich, Preiserhdhungen von Seiten
der Zulieferer wenn nicht ganz zu unterbinden so wenigstens auf ein
ertragliches Mal zu reduzieren.

Der Anteil eingesetzter Handelsware™ am Bruttoproduktionswert ist
relativ hoch und ist ausschlieRlich auf die Hersteller von Kraftwagen/-

'° Der Einsatz an Handelsware wird zu Anschaffungskosten bewertet (ohne
die als Vorsteuer abzugsfahige Umsatzsteuer). Darunter sind Waren fremder
Herkunft zu verstehen, die unbearbeitet und ohne fertigungstechnische

© GWS mbH 2014] [7]
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Energie

FuE

Personal

Rendite

© GWS mbH 2014]

motoren (WZ-29.1) zurlickzufiihren. Hier offenbart sich die enge
Verbindung zwischen den Automobilzulieferern und den eigentlichen
Automobilherstellern, da viele Zulieferfirmen durch den Outsourcing-
prozess in der Vergangenheit vollstindige Produktionsketten
libernommen haben.

Der Energieverbrauch in der Automobilindustrie fallt im Vergleich zur
Chemie-, Glas-, Papier-, Stahl und NE-Metallindustrie mit einem
Kostenanteil von unter 1% gering aus. Der hohe
Automatisierungsgrad, die ausgefeilten Produktionstechniken sowie
die Nutzung von neuartigen Rechentechniken wie Fahrsimulationen
und virtuellen ProduktionsstralRen bedingen dennoch einen hohen
absoluten Energieaufwand.

Fiir die Branche ist Produkt- oder Prozessinnovation von strategisch
wichtiger Bedeutung. Etwas Uber 40% der FuE-Aufwendungen des
Verarbeitenden Gewerbes - bzw. 35% in Deutschland - werden in der
Automobilbranche erbracht.* Etwa drei Viertel der Aufwendungen
flr Forschungs- und Entwicklungsleistungen werden intern geleistet.

Zum gegenwadrtigen Zeitpunkt ist nicht absehbar, welche
Antriebstechnologie (Elektroantrieb, Brennstoffzelle, Hybridmotor
oder Wasserstoff) sich in Zukunft durchsetzen wird. Entsprechend
spat werden sich Forschungs- und Entwicklungsaufwendungen
amortisieren kdnnen.

In der Automobilbranche waren 2011 831 Tsd. Arbeitnehmer direkt
beschaftigt. In  diesem Jahr wurde auch ein deutlicher
Beschaftigtenanstieg von tiber 3% gemessen.

Aufgrund der hohen Forschungsintensitat ist der Bedarf an hoch
qualifizierten Mitarbeitern sehr grols, weshalb die
Arbeitnehmerentgelte pro Arbeitnehmer in der Branche mit knapp
63 Tsd. Euro auch Uber dem industriellen Durchschnitt von 48 Tsd.
Euro liegen."?

Insgesamt hat sich die Rendite seit ihrem Absturz im Jahr 2009
kontinuierlich verbessert. 2011 wurde ein durchschnittlicher Gewinn
von 2,1% erzielt.”

Verbindung mit eigenen Erzeugnissen weiterverkauft werden (StBA 2011b:
3).

" Wirtschaftsstatistik 2013

12 Destatis 2014c

® Destatis 2013
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Markteintritt

Konzentration
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Branchenstruktur

Die Markteintrittsbarrieren sind in der Automobilindustrie hoch.
Bedingt wird dies insbesondere durch eine sehr kapital- und
forschungsintensive Produktion in einem gleichzeitig
hochkonzentrierten Marktumfeld. Neben wenigen,
marktdominierenden GroRunternehmen existiert auch eine Vielzahl
an Klein- und Kleinstunternehmen, die in der Regel hochspezialisiert
tatig sind.  Oft  produzieren sie in einem  engen
Abhangigkeitsverhaltnis als  Zulieferer fir einen  grofien
Automobilkonzern. Neuunternehmen haben nur begrenzt Chancen in
die etablierten und durch lange Jahre Vertrauensarbeit aufgebauten
Lieferverflechtungen einzudringen. Durch die ,Suche nach der
Antriebstechnologie von Morgen” kénnen allerdings Moglichkeiten
fiir einen Neueinstieg gegeben sein.

Gemessen am Umsatz ist die Automobilindustrie hochgradig
konzentriert. Begriindet liegt dies zum einen in dem intensiven und
international ausgetragenen Wettbewerb, zum anderen in hohen
Forschungs- und Entwicklungsaufwendungen. Es konzentrieren sich
84% des Umsatzes und 72% der Beschaftigten auf Unternehmen mit
mehr als 1.000 Mitarbeitern. Der Herfindahl-Index** (HI), der die
gewichteten Marktanteile der Unternehmen bezogen auf ihren
Umsatz bericksichtigt, lag bei den Automobilproduzenten im Jahr
2012 deutlich tiber dem industriellen Durchschnitt von 0,24.

Tab 4: Herfindahl-Index, 2012

Herfindahl-Index

2012
Umsatz Betriebe Beschéatftigte
Herstellung von Kraftwagen
und Kraftwagenteilen 0,71 0,20 0,54
Verarbeitendes Gewerbe 0,24 0,33 0,19

Quelle: Destatis 2013a

" Der Herfindahl-Index summiert die quadrierten Marktanteile der

Wettbewerbe auf. Je ndher der Index der 1 kommt, desto monopolistischer
ist der Markt ausgerichtet.
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Die Automobilindustrie im Kontext

Im Folgenden wird mittels einer statischen Input-Output-Analyse die
Relevanz der Automobilindustrie fiir Deutschland ermittelt.
Ausgangspunkt der Betrachtung ist eine exogene
Endnachfragesenkung nach Kraftwagen und Kraftwagenteilen um
10%. Die nachstehende Tabelle Tab 5 fasst die Ergebnisse zusammen.

Tab 5: Ergebnisse im Uberblick

2010
Kraftwagen und
Kraftwagenteile

Endnachfrageschock -10%
Ergebnisse (Abweichungin %)
auf die Automobilindustrie -9,6
auf die Gesamtwirtschaft -0,9
5 starksten betroffenen Branchen
GieRereierzeugnisse (WZ-24.5) -4,2
HL mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz (WZ-45) -1,8
Gummi- und Kunststoffwaren (Wz-22) -1,3
Metallerzeugnisse (WZ-25) -1,3
DL der Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskriften (Wz-78) -1,0

Quelle: Destatis 2014; eigene Berechnungen

Ein Riickgang der Nachfrage nach Kraftwagen und Kraftwagenteilen
hatte im Jahr 2010 unter sonst gleichen Bedingungen zu einem
Produktionsverlust von gesamtwirtschaftlich 1% gefiihrt. Demnach
ware der Produktionswert um 41 Mrd. Euro niedriger ausgefallen und
bei 4.777 Mrd. Euro gelegen und die inlandische Produktion ware
2010 nicht um 7,4% sondern um 6,5% gewachsen. Ein
Wachstumsverlust von fast 1%-Punkt ist ein relativ starker Effekt.
Vergleichsrechnungen zeigen, dass bei ahnlich relevanten
Industriezweigen wie dem Maschinenbau oder der Chemieindustrie
derselbe Effekt deutlich geringer ausfallt.

Der direkte Effekt des Nachfrageverlustes fallt am starksten aus.
Nahezu der gesamte Schock Ubertragt sich auf die Branche: Die
Produktion der Automobilindustrie fallt um 9,6% geringer aus als sie
urspriinglich ware. Der Endnachfrageschock wird nicht zu 100%
Ubertragen, da Produkte der Branche auch fiir die Produktion in
anderen Industrien eingesetzt werden (bspw. Landwirtschaft,
Autovermietung etc.), die nicht von dem Endnachfrageschock
betroffen sind.

Der Produktionswert in der Autoindustrie reduziert sich absolut um
27 Mrd. Euro. Dieser Produktionsverlust fallt deutlich geringer aus als
der gesamtwirtschaftliche Effekt. Die fehlenden 14 Mrd. Euro werden
durch indirekte Effekte im Rahmen der Produktionsverflechtung
erzeugt:

(10]
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Eine Nachfragesenkung nach Kraftwagen und Kraftwagenteilen wirkt
sich auch auf andere Branchen innerhalb des
Produktionsverbundsystems aus. Der Nachfragelust fihrt dazu, dass
aufgrund der reduzierten Produktion von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen auch weniger Giessereierzeugnisse, Gummi- und
Kunststoffwaren und Metallerzeugnisse nachgefragt werden und
somit in diesen Industriezweigen ebenfalls Produktionsverluste
eingefahren werden. Prozentual am starksten betroffen waren die
Giessereien, die Gummi- und Kunststoffwarenindustrie sowie die
Metallerzeuger. Auch Handels- und Dienstleistungssektoren waren
von dem Nachfrageriickgang indirekt betroffen. Zum einen wiirden
weniger Kraftfahrzeuge gehandelt werden, zum anderen miissten die
Autohersteller aufgrund der reduzierten Produktion auch weniger
Arbeitskrafte , einkaufen”.
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