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Die Position der deutschen Automobilindustrie
in weltweiter Perspektive

VON GUNTER KLAUS, FRANKFURT/MAIN

Es verlohnt sieh, angesiehts der inzwischen 100-jihrigen Entwicklungsgeschichte, auf
dic das Automobil inzwisehen zuriickblicken kann, der Frage nachzugehen, welche
Position sich das Land bewahrt hat, von dem enischeidende, innovative Pionierlei-
stungen ausgegangen sind. Scit Anbeginn des Automobilbaus sind weltweit 1 Milliarde
Automobile gefertigt worden. Der darunter auf Deurtsehland entfallende Anccil liegt
mit 97 Millionen bei knapp 10 %.

Fiir die Herstellung der ersten 500 Millionen Automobile wurden rd. 85 Jahre benérigt,
weitere 500 Millionen Kraftwagen wurden innerhalb der zurlickliegenden 15 Jahre ge-
baut. Dies verdeutlicht die Dynamik des Motorisierungsprozesses in der zweiten Hilfte
dieses Jahthunderts. Das ciehtige Gespiir fir die aus der Erfindung des Automobils re-
sultierenden industriellen Entwieklungsehancen war im dynamisehen Unternehmertum
der Vereinigten Staaten aufgekommen. In jenem Land wurde von vornherein die Auto-
mobilproduktion unter der Idee vollzogen, ein Gebrauchsgur zu fertigen. Den Erforder-
nissen der Massenproduktion entsprach der friihe Ubergang zut FlieRbandarbeit in den
USA. Demgegeniiber beschrinkten sich die deutschen Automobilbauer auf die Fertigung
qualitativ hochwertiger, komfortabler Fahrzeuge. In die Produkrion von Automobilen
teiten sich in der Zeit vor dem ersten Weltkrieg in Deurschland etwa 50 meist hand-
werklich gefiihrte Stellmacherbertriebe.

Im Gegensatz zu der gesellschaftiichen Einordnung des Automobils in den USA haftete
dem Personenkraftwagen in Deutschland iber viele Jahre hinweg der Nimbus eines
Luxusgefibres an. DemgemiR ist auch die Kraftfahrzeugsteuer in Deutschland aus einer
Luxussteuer hervorgegangen. [hr Ursprung ist in der im Jahre 1906 eingefihrren Stem-
pelsteuer zu suchen. Auch das spitere Reichsstempelgesetz von 1913 sah das Automo-
bil, wenn es nicht zur gewerbsmiBigen Personen- und Giterbefdrderung cingeserzt
wurde, als Luxus anV).

Als die Bundesrepublik Deutschland nach dem 2. Weltkrieg in den Kreis der auromobil-
produzierenden Linder zuriickkehrre, belegte sie in der Reihenfolge der Herstellerlinder
nach den Vereinigten Staaten, dem Vereinigten Kénigreich, Kanada und Frankreich zu-
nichst den fiinften Platz. In der Periode 1956 bis 1966 konnte die Bundesrepublik hin-
ter den Vereinigten Staaren fiir gut 10 Jahre die zweite Posirion in der Rethenfolge der
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Herstellerlinder verteidigen. Danach wurde Deutschland von Japan auf den.drittcn Platz
verwiesen. In Europa aber hielt die Bundesrepublik unangefochten dlC. Splrzen.ste‘llung.
Der zielbewufte und konsequente Aufbau der japanisehen Autc.)mobl_h.nt?usme fuhrte
Japan ab 1980 an die Spitze der Rangfolge und verwies damur die Vereinigren SFaaten
fortan an die zweite Stelle der Produzentenlinder. In diesem Zusammenhang ist er-
wihnenswert, dal seehs der neun namhaften japanisehen Pkw-Hersteller sich uberhaupr
erst Anfang der 60cer Jahre der Pkw-Fertigung widmeten.

Da in der Nachkriegszeit das inlindische Motorisierungspotential duflerst gerir_1g war,
haben die deutschen Hersteller bereits in den frihen 50er jahren begonnen, sich den
Auslandsmarkt fir den Absaty ihrer Erzeugnisse zu erschliefen, um die aus der Grog-
serienfertigung resultiercnden Kostenvorteile zu realisieren. Bereirs im Jahre 1252 wiurde
ein Drittel der Jahresproduktion im Ausland abgesetzt; im Jahre }958 war die ExPoFb
quote auf die Hilfte des Produktionsvolumens angestiegen. Die bis 1955 vom Vereinig-
ten Kénigreich belegte Posirion des gréfren Automobilexporteurs der Welt wurde ab
dem ansehlieBenden Jaht von der Bundesrepublik Deutschland beanspruc}u. Nach
knapp 20 Jahren tickten die japanisehen Hersteller im Jahre 1974 mit 2,6 Mio. expor-
tierrer Fahrzeuge an dje erste Stelle vor.

Ubersicht 1: Weltautomobilproduktion (Anzahl in 1.000)

Herstellercegion 1950 1960 1970 1980 1983

Welt insgesamt: ) 10.578 15.907 290.109 38.751 40.009
darunter:
Japan 32 482 5.289 11.043 11.110
Usa 8.006 7.905 8.284 §.013 9.203
Bundesrep. Deutschland 303 2.055 3.842 3.879 4.171
Frankreich 358 1.349 2.504 3.378 3.336
[talien 128 645 1.842 1.610 1.575
Vereinigtes Konigreich 785 1.811 2.098 1.348 1.289

Zusammengestellt nach: World Moror Vehicle Data, 1982 Edition, Hrsg. Motor Vebicle Manu facturers
Assodartion of the United States, Inc.,, und: Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschafy,
div. Jahresfolgen, Hrsg. Verband der Automobilindustrie e. V. {VDA).

Bereits frith haben die deurschen Unternehmen Produkrionsstitten im Ausland aufge-
baut, um auf wichtigen Mirkten unmitrelbar prisent zu sein und" hi.nsie].-ntlieh der
Entwicklung der Produktionskosten einer einseitig naticnalen Abbingigkeit zu ent-
gehen.

Bundesrepublik drittgroBter Automobilhersteller

Die deursche Automobilindustrie steht gemessen an der Zahl de}' gefertigten Kraft-
wagen heute hinter Japan und den Vercinigten Staaten von Amerika an.drltter Stelte
in der Rangfolge der automobilproduzierenden Linder. Waobel in den beiden eben ge-
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nannten Lindern inzwischen allerdings weit mehr als doppelt so viele Automobile wic
in der Bundesrepublik Deutschland produziert werden. Nur die Automobilproduktion
der EG-Mitgliedslinder in ihrer Gesamitheit reicht an das von Japan und Nordamcrika
vorgegebene Produktionsniveau heran.

Abbildung 1: Weltautomobilproduktion
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Der Anteil der Bundesrepubiik an der Weltproduktion hart sich in den zuriickliegenden

zehn Jahren mit rd. 10 % nicht mehr verdndert, nachdem er zuvor noch auf bis iber

13 % {1970} angestiegen war. Nur unter Einbeziehung det von deutschen Unternehmen

inzwischen im Ausland ptoduzietten Automobile beliufr sich der auf die Fahrzeuge

deutschen Ursprungs entfallende Anteil an der Weltproduketion derzeit auf knapp 14 %.
Japan hat seine Automobilproduktion im zuriickliegenden Jahrzehnt um mehr als die

Hilfte ausgeweitet; das japanische Produktionsvolumen erreichte 1983 knapp 28 % der

Weltprodukrion.

Obwohl sich die Fertigungsziffern der deutsehen Hersteiler im Bundesgebiet bis auf
konjunkturelle Schwankungen in den 70er Jahren nicht meht entscheidend verindert
haben, so hat das zu konstanten Preisen bewcrtete Produktionsvolumen der Kraftwa-
genindustrie dennech um knapp 4 % pro Jahr in der Periodc 1973 — 1983 zugenommen.
Bei einer jahresdurchschnittlichen Zunahme des realen Bruttoinlandsproduktes in der
gleichen Zeitspanne von rd. 2 % ist der reale Produktionswert der hergestellten Kraft-
wagen trotz tendenzieller Stagnation des stiickzahlmigigen AusstoRes doppelt so schnell
gestiegen wie die gesamtwirtschaftlieche Produkrionsleistung. Damit ist an die Stelle
einer mengenmiGigen Produktionszunahme ein qualitativ begriindetes Wachstum getre-
ten. Insgesamt reprisentierte die Pkw-Produktion im Jahre 1982 einen Wert von 56,8
Mrd. DM; der in der Nutzkraftwagemndustrie erstellte Produktionswert belief sich auf
19,3 Mrd. DM. Der von det Stiickzahl her gesehen wesentlich niedrigere Anteil der
Nutzkraftwagenindustrie am Gesamtvolumen erhéht sieh bei wertmiRiger Betrachtung
auf rd. 25 % der auf rd. 76 Mrd. 2u beziffernden Brurtoleistung der Kraftwagenindustrie
im Jahre 1982.

Im Vergleich 2zu den iibrigen Herstellerlindern entfallen in der Bundesrepublik hohe
Stiickzahlen auf die Fahrzeuge der oberen Preisklassen. Das gilt sowohl fiir den Bereich
der Personenkraftwagen als auch fiir die Nutzkraftwagenindustrie. Rund 20 % des Pro-
duktionsvolumens wird bei den Personen- und Kombinationskraftwagen in der Bundes-
republik von den Fahrzeugen mit einem Hubraum von mehr als 2000 cm® getragen.
Demgegeniiber belduft sich der in Frankreich oder Italien geleistete Beitrag dieser Hub-
raumklasse zum toralen Produktionsaufkommen nur auf weit weniger als die Hilfte des
sich in der Bundesrepublik ergebenden Anteils. In der schweren Lkw-Klasse ab 15 t Ge-
samtgewicht fithren die auf diesern Markt vertretenen drei deutsehen Hersteller mit
ihrem zusammengefalten Produktionsvolumen die weitweire Rangliste der Hersreller-
lander an.

Die Steigerung des realen Produktionswertes, worauf weiter oben hingewiesen wurde,
15t nicht allein Ausfluf des Trends zum stZrkeren Fahrzeug. Die als monetédr wirksamer
Srruktureffekt sich duRernde Umschichrung der Qurputstruktur wird erginzt durch
eine Qualitits-Kompeonente, die auf einen Anstieg des realen Wertes je Fahrzeug unab-
hingig vom Einfluf der Verschiebungen der GréRenklassenstrukcur zuriickgeht®.

2) Vgl. Hild, H., Tendenzen und Perspektiven des Pkw-Marktes, in: Ife-Schnelldienst 7/1981, 5. 25 ff.
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Der Welt zweitgrofiter Automobilexporteur

Die deutsche Automobilindustrie ist in hohem MaRe exportabbhingig. Der deutsche
Markt nimmt jahrlich weniger als die Hilfte des inlindischen. Produktionsvolumens auf.
Noch sticker als bei den Personenkraftwagen ist die Auslastung der Kapazititen im
Nurzkraftwagenbereich von der Nachfrage aus dem Ausland abhingig.

In der Auflistung der fir den Export aus det Bundesrepublik wichtigen Warengruppen
lag im Jahre 1982 die Ausfuhr von Produkten des StraBenfahrzeugbaus mit 72,4 Mrd.
DM an der Spitze vor den Maschinenbauerzeugnissen (66,3 Mrd. DM) und Chemischen
Erzeugnissen (53,9 Mrd. DM). Auf der Einfuhrseite standen bei den Warenpositionen
des Strafenfahrzeugbaus lediglich 17,3 Mrd. DM gegeniiber, so daR die auf die Rrzeug-

nisse des Strafenfahrzeugbaus bezogene AuBlenhandelsbilanz mit einem positiven Bei-
trag von rd. 55 Mrd. DM im Jahre 1982 abschlofi.

Mit dem nahezu gleichen stickzahlmiRigen Exportvolumen wie 1983 lag die Bundes-
republik Deutschland 1973 als Exporteur von Automobifen im weltweiten Vergleich
noch an det Spitze. Innerhalb dieses 10-Jahreszeitraumes hat Japan seine Automobil-
ausfubren von 2,1 Mio. auf 5,7 Mio. weir mehr als verdoppelt und die deutschen Her-

stcller bereits im Jahre 1974 von der Position des seit 1956 weltgrdfien Automobil
exporteuts auf den zweiten Platz verwiesen.

Wenngleich auch Japan mit seinen Auromobilexporten die Bundesrepublik bei stick-
zahlmiiger Betrachrung inzwischen weic iiberfliigelt hat, so verringert sich der Abstand
zum japanischen Vorsprung doeh betrichtlich, wenn man als Vergleichsbasis die Aus-
fuhrwerte heranzieht. Im Jahre 1981 lag der Wert der japanischen Automobilausfuhren
bei 60,4 Mrd. DM; aus der Bundesrepublik Deutschland wurden im gleiehen Jahr Krafr-
wagen im Gesamtwert von 43,3 Mrd. DM ausgefithrt. Bezogen auf den Durchschnirts-
wert der ausgefithrten Automobile reprisentieren die Fahrzeuge deutsehen Ursprungs
den weitaus hoheren Werr; er lag mit Bezug auf das hierfir herangezogene Vergleichs-
jahr 1981 fiir das deutsche Exportauto bei durchschnittlich 17.300,— DM gegeniiber
einem vergleichbaren Ausfuhrwert der japanischen Fahrzeuge von 9.800,— DM. [lierin
driickr sich die andersgeattete Struktur der deutschen Auromobilausfuht im Vergleich
zu der Japans aus. Es schligt sich darin vor allem der gréfere Anteil hiherwertiger

Personen- wie auch Nurzkrafrwagen im Gesamtspektrum der deutschen Auromobil-
ausfuhr nieder.

e deurschen Hersteller haben sich mit ihrer Modellpalette mehr und mehr auf die
europdischen Absatzmirkie konzentriert, um im Wertbewerb mit den angestammrten
Anbietern der dibrigen europiischen Linder zu bestehen und dem Konkurrenzdruck dec
japanischen Hersteller zu begegnen. Entfielen Anfang der 70er Jahre nur erwa gut die
Hilfte der stiickzahlmiBigen Exporte auf Westeuropa, so sind es gegenwiirtig vier Fiinfrel
der deurschen Autoexporte, die auf westeuropiischen Mirkten ithre Kiufer finden. Bel
wertmiliger Betrachtung sinkt allerdings der Ausfuhranteil Westeuropas auf drei Funf-
tel; d.h. die Lieferungen in den auBereurcpiischen Bereich konzentrieren sich auf
qualitativ hochwertige Produkte. Die Befriedigung der Massennachfrage auRerhalb
Europas haben die deurschen Hersteller weitestgehend anderen Wertbewerbern dber-
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Ubersicht 2: Automobilexport
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lassen oder der Bedienung durch die im Ausland angesiedelten Fertigungsstitten deut-
scher Uniernehmen, insbesondere auf dem amerikanischen Kontinent, ibertragen.

In Stickzahlen ausgedriickt lag der deutsche Export in die westeuropiischen Linder im
Jahre 1983 um rd. 620.000 Einheiten hdher als 1973 und erreichte damit ein Gesamt-
volumen von 1,9 Mio. Fahrzeugen. Dabei konzentrierten sich die Absatzbemiihungen
insbesondere auf die EG-Mirgliedsstaaten. Die regionale Verteilung der Exportsurdme
wird natiirlich entscheidend von den Lieferungen der Personenkraftwagen geprigt. Auf
dem Nutzfahrzeugsektor fillt ein beachtliches Nachfragevolumen auf die Oiférderldn-
der, so daf in diesern Fertigungsbereich die Lieferungen in jene auflereuropiischen Re-
gionen vor allem von Nutzkraftwagen der hGheren Gewichtsklassen einen beachtlichen
Umfang haben. So fanden im Jahre 1983 rd. 25 % der stickzahlmifigen Exporte von
Nurzkrafrwagen ihren Absatz im asiatischen Raum.

Die grofite Zahl deutscher Automobile nimmt zur Zeit das Vereinigte Konigreich
jihrlich auf. Hier deckten deutsche Marken im Jahre 1983 ein Viertel der gesamten
Pkw-Nachfrage ab. Die nichstwichtigsten Abnehmerlinder sind Frankreich und Italien,
wo sich der deutsche Marktanteil im vergangenen Jahr auf 19 % (Frankreich) bzw. 17 %
{(ltalien) belief. Die Konzentration der deutschen Pkw-Exporte auf den westeuropii-
schen Raum hat dazu gefithrr, dafl der deutsche Markranzeil in Westeuropa bei den Per-
sonenkraftwagen von 30 % (1973) auf knapp 37 % (1983) gesteigert werden konnte.

Es darf in diesem Zusammenhang allerdings nicht unausgesprochen bleiben, da@d die
Mirkte Iraliens, Frankreichs und des Vereintgren Konigreichs durch mengenmiige
Beschrinkungen des Imports japanischer Fahrzeuge geschiitzt sind. Insofern geben die
Marktanteilsverschiebungen nicht die Verinderungen wieder, die sich bei einem ven
regulierenden Mafinahmen freien Marktzugang voraussichtlich ergeben hitten. Gleich-
wohl zeigen aber die Absatzerfolge der deutschen Hersteller auf den europaischen
Mirkren, die einen ungehinderten Zugang zu thren Auromobilmirk:en gewihren, eine
beachtliche Widerstandsfihigkeit gegeniiber der Intensivierung des Absatzes japanischer
Automobile. Hohe Anteile kdnnen die deutschen Produkte auf segenannten Dritemirk-
ten, d. h. auf Mirkten, auf denen sic in keinem Wetthewerb zu heimischen Erzeugnissen
stehen, verbuchen. In den Benelux-Staaten und der Schweiz belduft er sich auf rd. 40 %.
In Osterreich wird die Hilfte des jihrlichen Zulassungsvolumens von deurschen Fabri-
katecn abgedeckr. In den skandinavischen Lindern schwankt der deutsche Marktanteil
zwischen 30 und 40 %.

Die insbesondere in den 70Qer Jahren erfolgte Exportoffensive der japanischen Her-
steller fiihrte in jener Phase zu ziner Verschiebung der auf den europiischen Mirkten
historisch gewachsenen Marktanreile der traditionellen Herstellerlinder zugunsten der
Automobilmarken aus Japan. In der Periode 1973 bis 1983 hat sich der Markranteil
der japanischen Fabrikate in Westcuropa von 4,7 % auf 10,3 % mehr als verdoppelr.
Hinter diesem Markranteilsgewinn steht einc absolure Absatzsteigerung um 900.000
Fahrzeuge; insgesamt beliefen sich die japanischen Automobilexporte nach Europa
im Jahre 1983 auf 1,3 Mio. Einheiten. Mit dem Ubergang in die 8Qer Jahre erfolgte
eine Konsolidierung detr Anteile mit einer eckennbaren Tendenz der Stabilisierung auch
der von japanischen Herstellern beanspruchten Marktsegmenre. Zum Teil vermoehten
dic deutschen Fabrikate thre Markrantcile wiedcr auszuweiten.

Die Position der deutschen Auta mobitindustrie in weltweiter Perspektive

Abbidung 2: Mark tanteile von Pkw/Kombi deutscher Hersteller
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Deutlich an Boden verioren haben die deutschen Hersteller auf dem nordamerikani-
schen Kontinent. Von dem tendenziellen Absatzriiekgang waren die einzelnen Marken
jedoch in sehr untersehiedliehem Umfang betroffen. Lag die Kraftwagenausfuhr in
die USA im Jahre 1973 noch bei rd. 785.000 Einheiten, so betrug siec zehn Jahre spéter
mit ca. 260.000 aur noeh ein Dritcel des ehcmals hdehsten Volumens. Auch bei Beriick-
sichtigung der inzwischen in die USA verlagerten Produktion deurscher Fahrzeuge be-
trigt der Absatz noch immer weit weniger als die Hilfre verglichen mit dem Export-
erfolg des Jahres 1973. Demgegeniiber belief sich der japanische Automobilexport in
die Vereinigten Staaten im Jahre 1983 auf rd. 1,7 Mio. Personenkraftwagen und etwa
540.000 Nurtzktaftwagen, zusammen also auf 2,24 Mio. Automobile aller Arz. Damit
ist in den zuriiekliegenden zehn Jahren der japanische Automobilexport in die USA
um mehr als das Zweieinhalbfache gestiegen. Die USA nahmen 1983 40 % der gesamten
japanischen Automobilexporte auf, nahezu eine Million Fahrzeuge mehr als Europa,
wohin 1983 rd. 1,3 Mio. Automobile gingen. In den USA ist der auf die Importe deut-
scher Fahrzeuge entfallende Anreil von 7 % in 1973 auf 3 % (1983) zurlickgefallen. Die
Liicke wird auch durch den Absatz von in den USA gefertigten Automobilen deutschen
Ursprungs nicht geschlossen.

Produktion deutscher Fahrzeuge im Ausland nimmt zu

Mit dem Aufbau ven Fertigungsanlagen im Ausland versucht die Automobilindustrie
thre Position auf den Weltmirkten zu festigen und auszubauen. Dabei l381 sie sich vor
allem von der Zielsetzung leiren, den in den rraditionetlen Herstellerlindern zu verzeieh-
nenden starken Arbeitskostenanstieg zu mildern. Mit dieser Strategie geht mirunter das
Bestreben um eine gréfere Marktnihe einher, die den Unternehmen oft einen leichteren
Zugang zu entwicklungsfihigen, der Motorisierung ersr zu erschlieRenden Mirkeen er&ff-
net. Nieht selten werden damit, insbesondere von Entwicklungstindern errichrete Im-
portbarrieren fir die Einfuhr fertig montierter Fahrzeuge iberwunden.

AuBerhalb ihrer Ursprungslinder produzierten

1973 1983

deutsche Hersteiler™ 865.000 1.285.000 Automobile
franzssische Hersteller 378.000 551.000 Automobile
japanische Hersteller 335.000% 790,000 Automobile

Die Hilfte des von deutschen Herstellern im Ausland erstellten Produktionsvolumens
entfillt auf in Europa gelegene Produktionsanlagen. Ein weireres Dritrel entstammr den
in Mitte]- und Sidamerika angesiedelten Werken. Die auf hihere Ausstoflzahlen zuge-
schnittenen Werksanlagen auf dem amerikanischen Konrinent trugen im Jahre 1983
kaum zum Wachstum der Produktion deutscher Hersteller im Ausland bei.

Neben den voilwertigen Produknionsanlagen verfiigen die deutschen Hersteller iber
Montagebetriebe, in denen in zerlegterm Zustand aus dem Bundesgebiet gelieferte Fahr-

3) Die Produktion erfolgte in folgenden Lindern: Frankreich, Belgien, ftalien, Vercinigtes Konigreich,

Osterreich, Spanien, USA, Mexiko, Brasilien, Argentinien, Iran, Siidkorea, Australien.
4) 1978.

zeuge der Endfertigung zugefuhret werden. In insgesamt 48 Landern der Welt unterhalren
die deutschen Kraftwagenhetsteller Produktions- oder Montagestitten. Die Linderfolge
wird noch erginzt durch die ausiindischen Fertigungsstitren der deutschen Anhinger-
und Aufbautenherstellcr sowie durch die Produktions- und Handelsbetriebe der Kfz-
Teile- und Zubehérindustrie®, Neben diesen unmitrelbaren Aktivititen strahlec aber auch
{iber die Lizenzvergabe an auslindische Unternehmen deutsche Automobiltechnologie
auf den Weltmarkt aus.

Kfz-Zulieferer und Anhanger- und Aufbautenindustrie
erbringen groftes Exportvolumen

Im Export von Kfz-Teilen und Zubehdr licgt die Industrie der Bundesrepublik Deutsch-
land im internarionalen Vergleich vor den Vereinigten Staaten in der Spitzenposition.
Das gleiche gilt auch fiir die deutsche Anhidnger- und Kfz-Aufbauten-Industrie. Im Jahre
1981, fiir das = Z. nach gleichen statistischen Abgrenzungskriterien ein weltweiter
Vergleich maglich ist, erzielte die Bundesrepublik mit der Ausfuhr von

— Kfz-Teilen und Zubehor einen Wert von 12,0 Mrd. DM,

— Anhéngern und Karosserien fiir Kfz einen Wert von 1,1 Mrd. DM®.

in diese Werte flieRen allerdings auch die von den Kfz-Herstellern selbst produzierten
und ausgefibrten Eigenfertigungsteile, wie Karosscrie- und Blechreile, Motorbldcke,
Kurbelwellen u. a. m. mit ein. Der auf die Betriebe der Kfz-Teile- und Zubehdrindustnie
entfallende Auslandsumsatz liegt etwa bei der Hilfte des oben genannten Ausfuhrwertes
(1981: 6,1 Mrd. DM).

Der Kfz-Teile-Export Japans belief sich im gleichen Jahr mir 5,8 Mrd. DM nur auf knapp
die Hilfte des deutschen Ausfuhrwerres, Fiir die deutsche Kfz-Teile- und Zubehor-
industrie ergibt sich eine wesentlich engere Verzahnung mit den traditionellen Herstel-
jerlindern insbesondere auf dem europiischen Kentinent als dies bisher von der ent-
sprechenden Industrie der ibrigen petenten Produzentenlinder behauptet werden kann.
Der vergleichsweise hohe Ausfuhrwert, der sieh aus dem Exporr von Kfz-Teilen und
-Zubeh&r der Vereinigten Staaten ergibt (9.6 Mrd. DM in 1981 ohne Ausfuhr nach
Kanada), ist vot allem auf die Versorgung der in Mittel- und Sidamerika angesiedelten
Fertigungsstitten det amerikanischen Automobilkonzerne zuriiekzufihren.

Die regionale Verreilung der Ausfuhr von Kfz-Teilen und -Zubehor folgt gemessen am
Wert der Exportgiiter den weltweiten Liefersrrdmen der deutschen Kraftwagenindustrie.

Die Lieferungen in den afnkanischen und den amerikanischen Kontinent werden im
wesentlichen gestiitzr von dem Bedarf der dort angesiedelten deutschen Produkriens-
und Montagestitten. Die Nachfrage des asiatischen Raumes wird zu cinem erheblichen
Teil getragen von den Anforderungen der Olférderlinder, was in besonderem MaRe auf
die Exporte von Anhingern und Kfz-Aufbauten zutriffe.

5} Siehe hierzu im cinzelnen: Montager und Produktionsstitien der deutschen Pkw- und NFZ-Her-
steller im Ausland, Hrsg. Verband der Automobilindustrie e, V. (VDA), 1983.

&) Vgl hierzu auch Zusammenstellung in: Das Auto — international — in Zahlen, Ausgabc 1983, Hrsg.
Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA), S, 250f.
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Ubersichr 3: Verteilung der Ausfubrwerte von Kraftwagen, Kfz-Teilen und -Zubebdr
sowie Kfz-Anbdngern und Karosserien nach Empfangsgebieten in v.H.
der Gesamtausfubr

Empfangsregion Krafrwagen Kfz-Teile Kfz-Anhinger
u. Zubehdr u. Katosserien
EG-Mirgliedsstaaten 46 45 33
Ubriges Europa 16 20 19
Europa zusammen 62 65 52
Afrika 5 11 9
Amerika 17 12 1
Asicn 15 11 37
Australien/Qzeanien 1 1 1
Welr insgesamt 100 100 100

Ermittelt nach den Ausfuhrergebnissen des Jahres 1982 (Amdiche AuRenhande)sstatistk der Bundes-
republik Deutschland).

Konsolidierung der Marktanteile?

Die Entwicklung der Weltautomobilprodukrion wurde in den 70Qer Jahren von der offen-
siven und auf weltweire Expansion angelegten Absatzstrategie der japanischen Automo-
bilindustrie beherrscht. Die dadurch auf den Automobilmirkren hervorgerufenen Ver-
werfungen haben ihre Ursache aber nicht etwa in cinem technischen Vorsprung der
Fahrzeuge der einen oder anderen Provenience. Das ingenieurmiRige Know-how um die
Produkttechnologie hat einen Reifegrad erreichr, der kaum Freirdume fiir einen national
begrenzten konzeptionellen Vorsprung bieter. Allerdings kann dic Frage der Vermark-
tung ciner besonderen technischen Konzeption mitunter unterschiedlich beurteilt wer-
den, was die Chancen der ErschlieBung neuer Teilmirkre u. U. wesentlich erhéhen kann.
Ein Beispiel hierfir sind die von einigen japanischen Herstellern in den Absatz von All-
rad-angetricbenen Personenkraftwagen gesetzren Erwartungen, wobei eine solche Tech-
nik fiir Fahrzeuge der mittleren Preisklasse angeboten werden und nicht erst bei Fahr-
zeugklassen ansetzt, die gehobenen Anspriichen geniigr. Ein geschickres Marketing gcht
mit den Absatzbemithungen der japanischen Firmen auf den volumenstarken Markren
jedenfalls einher.

Es 5ind auch nicht die dem ProduktionsprozeR in japanischen Werken ofr nachgesagren
Produktivititsvorspriinge, die Preisvorteile erbringen. Dic willig anders geartete Pro-
duktionstiefe der Werke in Japan verglichen mit der europiischer Werksanlagen ver-
bietet eincn Vergleich von Produkrivititen erwa auf der Stufe der Endferrigung. Ver-
sucht man das gesamte Produktionsgeschehen um ein Automobil einschlieBlich der
verschiedenen, betrieblich vorgelagerten Vorleistungsbereiche zu erfassen, so ergeben
sich keinc gravierenden Unrterschiede im Zeirbedarf fiir die Produkrion eines vergleieh-
baren Automobils?.

7) Vgl Dickmann, A., Europas Automobilindusuie und die japanische Herausforderung, in: Neue
Ziircher Zeirung, Nr. 53 vom 5. 3. 1981,
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Entscheidend fiir die extrem hohen Markegewinne waten in den zuriickliegenden Jahren
die Kostenvorreile, die die japanischen Unternehmen zu einem offensiven Preiswetthe-
werb befihigte. Der Vergleich der Lohnkosten (einschlieflich Lohnnebenkosten) in der
Automobilindusecrie der Bundesrepublik sowie der Japans macht den Spielraum deut-
lich, den die japanische Industrie im Wettbewerb mit den Hochlohnlindern auf dem
Weltmarkt preispolitisch einserzen konnte.

Ubersicht 4: Lobnrkosten in der Automobilindustrie [DM/Stunde]

1970 1975 1980 1983
Bundesrepublik Deutschland 10,43 19,01 206,91 31,70
Japan 4,70 9,84 14,50 22,32

Zusammengestellt im Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA), 1983 geschitzt.

Damit konnte Japan auf den aufnahmefihigen Mirkten der westlichen Welt zu dem
dort gegebenen Preisniveau jeweils Fahrzeuge mit einem entscheidend héheren Aus-
startungsniveau anbieten. Der Schliissel hierzu lag nicht etwa im Unvermdégen des
Markertings der Gbrigen tradirionellen Auromobilunternehmen.

Die Werthbewerbsvortcile, die der japanischen Automobilindustrie in den 70er Jahren
die Absatzerfolge bescherte, bzuen sich zusehends ab. Allein die Entwicklung der
Lohnkosten lifc erkennen, daR der Vorsprung des Produktionsfaktors Arbeit schrumpft.
Lagen im Jahre 1970 die Lohnkosten in der Bundesrepublik noch mehr als doppelt so
hoch wie in Japan, so betrigt der Abstand inzwischen nur noch knapp die Hilfre. Hin-
zu kommt aber, da@ auch in den japanischen Werken der Sachkapitalstock allmihlich
unginstiger wird und auf der anderen Seite die europiische und amerikanische Kon-
kurrenz zur Modernisierung ihrer Produktionsapparate derzeit erhebliche Investitions-
mirtel aufwender®.

Wie die Entwicklung in den letzten Jahren zeigt, beginnen sich die Marktanteile der
Fahrzeuge japanischer Herkunfr zumindest fur den Bereich der Personenkrafrwagen
zu stabilisieren. Die 80cr Jahre sind bisher nicht mehr von der Dynamik japanischer
Absatzerfolge gekennzeichner. Im Bereich der Nutzfahrzeuge werden sich die japani-
schen Absatzbemithungen allerdings noch verstirken, Die deutsche Automobilindustric
hat auf dem westeuropiischen Markt ihre Position inzwischen gefestigt. Auf sie ent-
fillt in den Lindern ohne heimische Autemocbilindustrie jewecils der héchste Markt
anteil. Mehr oder weniger grofe, von konjunkrurellen Einflissen freie Absatzschwan-
kungen werden allenfalls durch die Altersstrukrur und die Akzeptanz der Modellpalette
der cinzelnen Hersteller hervorgerufen. Darauf zuriickfiihrende Marktverluste kdnnen
aber durch cin flexibles Management und eine vorsorglich betriebene Produkrentwick-
lung abgefangen werden.

8) Vgl hierzu aucb Berg, H., Strukiur und Serukturverinderungen der Welrautomobilindustrie in den
80er Jahren, in: Strukturprobleme der Weltaueomobilindustrie in den 80cr Jahren (= Schrifren-
reihe des Verbandes der Automobilindustrie e.V. (VDA), Nr. 37), Frankfurc/Main, S. 65 fE.,
insbes. 5. 77.



