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Kann die Schlüsselindustrie so ihre Position halten?
Nachtrag: Sparprogramme der deutschen Autoindustrie: 

In Ergänzung zu den Beiträgen im ifo Schnelldienst 18/2014 geht Reinhard Hild in seinem Kom-

mentar davon aus, dass es bisher keine Anzeichen dafür gibt, dass die global operierenden deut-

schen OEM ihre Position nicht halten können. Warnzeichen sieht er dagegen für den Automobil-

standort Deutschland.

Rückläufige Weltmarktanteile der 
traditionellen Industrieländer …

Deutschland ist einer der größten Auto-
mobilindustriestandorte der Welt: 2013 
nahm es mit 5,44 Mill Fahrzeugen die 
Position 4 im Ranking der Pkw-Herstel-
lerländer ein. Nur China, die USA und 
Japan produzierten mehr Einheiten die-
ser Fahrzeugkategorie (vgl. Tab. 1). Da-
hinter folgten Südkorea, Brasilien, Indien, 
Mexiko, Kanada und Russland. Deutsch-
land ist damit das einzige westeuropäi-
sche Land unter den ersten zehn Län-
dern mit Pkw-Produktionskapazitäten. 
Spanien, Großbritannien und Frankreich 
sind danach auf den Plätzen 11, 12 und 
13 positioniert. 

Allerdings ist auch festzustellen, dass die 
Pkw-Produktion am Standort Deutsch-
land im Zeitraum von 2005 bis 2013 
kaum gewachsen ist: Die Zunahme von 
5,35 Mill. auf 5,44 Mill. Einheiten ent-

spricht einer durchschnittlichen jährlichen 
Zuwachsrate von nur 0,2%, während die 
Weltproduktion in dieser Spanne durch-
schnittlich um 3,6% pro Jahr angestiegen 
ist. Zwar ist damit der Standort Deutsch-
land noch immer mit 7,5% an der Welt-
produktion von Personenkraftwagen be-
teiligt, 2005 waren es jedoch noch 9,8%. 
Diese stark unterproportionale Entwick-
lung teilt der Standort Deutschland mit 
allen anderen Ländern aus der Gruppe 
der traditionellen Industrieländer. Inner-
halb dieser Ländergruppe schnitt das in-
ländische Angebot sogar noch relativ gut 
ab, denn in der EU 15 insgesamt (»alte 
EU-Länder«) schrumpfte die Pkw-Pro
duktion in diesem Zeitraum sogar um 
jährlich 2,7%, in den USA war ein Minus 
von 0,8% pro Jahr zu verzeichnen, und 
in Japan kam es zu einem jährlichen 
Rückgang von 1,2% im Durchschnitt des 
genannten Zeitraums. Diese relativ gute 
Entwicklung im Rahmen der traditionellen 
Industrieländer deutet zunächst auf eine 
ordentliche Performance des Pkw-Pro-
duktionsstandorts Deutschland hin. 

 *	 Reinhard Hild war wissenschaftlicher Mitarbeiter 
im Bereich Branchenforschung des ifo Instituts.

Tab. 1 
Regionale Struktur der Welt-Pkw-Produktion 2013 

Land 
Produktion 

(Mill. Fahrzeuge) 
Anteil an der Weltproduktion 

(in %) 
Veränderungsrate pro Jahr 

(in %) 
2013 2013 2005–2013 

China  16,45 22,6 23,1 
USAa) 10,79 14,9 –	
  0,8 
Japan 8,19 11,3 –	
  1,2 
Deutschland 5,44 7,5 0,2 

Südkorea 4,12 5,7 2,6 
Brasilien 3,51 4,8 5,0 

Indien 3,14 4,3 12,0 

Mexikoa) 2,91 4,0 7,7 

Kanadaa) 2,37 3,3 – 1,3 

Russland 1,92 2,6 7,6 

Sonstige Länder  13,82 19,0 0,5 

insgesamta) b) 72,67 100,0 3,6 
  dar. deutsche OEM 
    im Ausland 
    insgesamt weltweit 

 
8,64 

14,08 

 
11,9 
19,4 

 
9,3 
4,9 

a) Einschließlich light commercial vehicles. – b) Summe der im Quellenmaterial aufgeführten Länder. 

Quelle: Verband der Automobilindustrie (VDA), ASI vom August 2014; OICA-Datenbank. 
 
 

Reinhard Hild*
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… als Folge der hohen Dynamik in den 
Schwellenländern

Ein Blick auf das weltweite Geschehen relativiert diese Po-
sition jedoch deutlich. Denn der eigentliche Maßstab für die 
Standortqualität im globalen Wettbewerb ist der Weltmarkt 
insgesamt, und da ist die Quasi-Stagnation der Pkw-Pro-
duktion in Deutschland seit Mitte des letzten Jahrzehnts 
durchaus kein Stärkesignal. Denn die gesamte Weltproduk-
tion von Personenkraftwagen ist von 2005 bis 2013 um rund 
ein Drittel ausgeweitet worden. An dieser Expansion hat der 
Standort Deutschland – mit einem Gesamtplus von nur 1,7% 
– praktisch nicht partizipiert. Vielmehr vollzog sich das 
Wachstum im genannten Zeitraum insbesondere in den gro-
ßen Schwellenländern, allen voran China, aber auch die an-
deren BRIC-Länder sowie Mexiko spielten dabei eine be-
deutsame Rolle (vgl. Tab. 1).

An dieser Stelle ist aber im Hinblick auf den Begriff »deut-
sche Automobilindustrie« klar zu differenzieren zwischen 

–– dem automobilen Standort Deutschland, also den in 
Deutschland installierten Fertigungskapazitäten für die 
Kraftwagenproduktion, und 

–– den in Deutschland ansässigen, aber weltweit operieren-
den und die Branche tragenden großen Fahrzeugprodu-
zenten, also den deutschen OEM, wobei üblicherweise 
die US-Töchter Opel und Ford-Werke (Köln) mitgezählt 
werden. 

Deutsche OEM wachsen im Ausland …

Wenn man von dem erfolgreichen Agieren der deutschen 
Automobilindustrie auf dem Weltmarkt spricht, sind meis-
tens die deutschen OEM – und in deren Gefolge die großen 
und die mittelständischen Kraftwagenteile- und -zubehör-
produzenten sowie die wichtigen sonstigen Zulieferer deut-

scher Provenienz – gemeint. Ein Indikator für die Perfor
mance der deutschen Kraftwagenhersteller ist die Entwick-
lung der Pkw-Produktion deutscher OEM im Ausland. Wur-
den 2005 von deutschen Herstellern rund 4,2 Mill. Perso-
nenkraftwagen in deren ausländischen Kapazitäten gefertigt, 
so waren es 2013 mit 8,6 Mill. Einheiten bereits gut doppelt 
so viele. Das durchschnittliche jährliche Wachstum dieses 
Produktionsvolumens lag bei 9,3%, war also deutlich stärker 
als das des Weltmarkts insgesamt. 2013 machte allein die 
Auslandsproduktion deutscher OEM 11,9% vom Weltmarkt-
volumen (gemessen in Stück) aus (vgl. Tab. 1). 2005 waren 
es erst 7,7%. 

Rechnet man die deutsche Pkw-Inlandsproduktion und die 
Auslandsproduktion stückzahlenmäßig zusammen, so 
kommt man für 2013 auf eine Menge von 14,1 Mill. Ein-
heiten. Das entspricht einem Weltmarktanteil von 19,4%. 
2005 waren es mit 9,6 Millionen erst 17,5% von der ge-
samten Weltproduktion. Die Welt-Pkw-Produktion der 
deutschen OEM hat sich also von 2005 bis 2013 bei einer 
mittleren jährlichen Wachstumsrate von 4,9% deutlich stär-
ker ausgeweitet als das Weltmarktvolumen insgesamt 
(3,6%). Dabei kommt das Wachstum der deutschen Au-
tomobilindustrie (OEM) – zumindest in der Stückzahlbe-
trachtung – fast ausschließlich aus der Fertigung an ande-
ren Standorten als in Deutschland, während die Pkw-Pro-
duktion in Deutschland selbst – mengenmäßig – nahezu 
stagnierte. 

Mit anderen Worten: Die Weltproduktion von Personen-
kraftwagen der deutschen Hersteller ist von 2005 bis 2013 
überproportional gewachsen. Und, wie schon ausgeführt, 
war hierbei die deutsche Auslandsproduktion der dynami-
sche Faktor, während der Standort Deutschland sozusa-
gen als »Hockenbleiber« 2013 kaum mehr Fahrzeuge lie-
ferte als zu Beginn des Betrachtungszeitraums (vgl. 
Abb.  1). Erst aus der Überlagerung der Stagnation in 
Deutschland mit den stürmisch expandierenden Produk

tionsmengen an den anderen Standorten 
ergaben sich die starke Position der deut-
schen Pkw-Produzenten auf dem Welt-
markt und die deutlich überproportionale 
Entwicklung in den letzten acht Jahren. 

… und beliefern auch von dort den 
deutschen Markt

Einen weiteren Hinweis auf die kritische Po-
sition des Standorts Deutschland im Hin-
blick auf die internationale Wettbewerbsfä-
higkeit im Automobilbereich liefert die Ver-
änderung der Marktanteile auf dem deut-
schen Inlandsmarkt: Von 2005 bis 2013 sind 
die Pkw-Neuzulassungen in Deutschland 
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Quelle: Verband der Automobilindustrie (VDA).

Pkw-Produktion deutscher Hersteller im In- und Ausland
Abb. 1
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insgesamt um 11,7% geschrumpft. Dabei sank die Zahl der 
Zulassungen von am Standort Deutschland hergestellten 
Fahrzeuge um 21,4%, während die Neuinbetriebnahmen 
von Pkw, die in den ausländischen Werken deutscher OEM 
hergestellt und dann nach Deutschland importiert wurden, 
um 14,3% zunahmen (vgl. Hild 2014). Die dritte Lieferan-
tenkategorie, die Anbieter ausländischer Marken, haben 
sich dabei um 10,3% verringert. Gewinner auf dem deut-
schen Markt waren die Importe von Fahrzeugen deutscher 
Hersteller: Ihr Anteil stieg von 16,1% (2005) auf 20,8% 
(2013). Im selben Zeitraum sank der Marktanteil von In-
landsfabrikaten in Deutschland von 48,2% auf 42,9%. Die-
se Tendenz spricht eine klare Sprache in Bezug auf die 
Wettbewerbsposition des Standorts Deutschland. 

Automobilstandort Deutschland mit Vor- und 
(Kosten-)Nachteilen

Andererseits ist der Standort Deutschland 
durch eine sehr hohe Exportquote der Au-
tomobilproduktion gekennzeichnet: 2013 
waren es im Pkw-Bereich 77,2%. Wie pas-
sen die Exporterfolge einerseits und die 
rückläufigen Marktanteile der Inlandspro-
duktion auf dem einheimischen Markt zu-
sammen? Nun, der Standort Deutschland 
verfügt über einige Vor- und hat andererseits 
einige Nachteile. 

Einen Vorteil bilden die traditionell hochent-
wickelten Industriestrukturen, insbesondere 
in den klassischen Marktsegmenten wie z.B. 
der Metall verarbeitenden, elektrotechni-
schen und chemischen Industrie. Das be-
deutet, dass am Standort ein weitgehend 
vollständiges Angebot von hochwertigen Zu-
lieferungen zur Verfügung steht, das Land 

also quasi ein sehr geeignetes Cluster für den 
Kraftwagenbau bildet. Hohes Innovationspo-
tenzial und eine qualifizierte FuE-Landschaft 
stehen im Zusammenhang damit. Hinzu 
kommen – das sollte man nicht unterschät-
zen – große Erfahrungen mit einem hier 
schon lange laufenden und weit fortgeschrit-
tenen Motorisierungsprozess und mit dessen 
infrastrukturellen, organisatorischen und be-
trieblichen Anforderungen. 

Anderseits hat der Standort Deutschland 
das Problem eines ungewöhnlich hohen 
Kostenniveaus. So ist nach einer Zusam-
menstellung des Verbands der Automobil
industrie (VDA) Deutschland der Spitzenrei-
ter beim internationalen Vergleich der Per-
sonalkosten in der Branche (vgl. Tab. 2). Nur 

in Frankreich, Schweden und Belgien liegen die Vergleichs-
kosten in einer ähnlichen Größenordnung wie hierzulande. 

Anpassung durch Premium- und Qualitäts
strategie …

Die deutschen OEM reagierten auf diesen Standortnachteil 
im globalen Wettbewerb durch eine Angebotsspezialisie-
rung. Diese bestand aus einer Konzentration auf das Pre-
miumsegment und – das sollte nicht übersehen werden – in 
Verbindung damit auch auf qualitativ hochwertige Fahrzeu-
ge in den mittleren und unteren Produktkategorien, also so-
zusagen eine Spezialisierung auf die »High-end-Versionen« 
in den einzelnen Größenklassen. Das innovative Indus
triecluster kam dieser Strategie entgegen. Und im Zuge der 
fortschreitenden Globalisierung und der dynamischen Mo-
torisierungsprozesse in den großen Schwellenländern eröff-
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Pkw-Zulassungen und Inlandsabsatz in Deutschland
Abb. 2

Tab. 2 
Arbeitskostena) in der Automobilindustrie ausgewählter Länder 

Land 
Arbeitskosten pro Stunde 

(in Euro) 

Veränderung 
im Zeitraum  

(in %) 
2005 2013 2005–2013 

Deutschland  41,64 48,40 16,2 
USA 27,69 25,63 –   7,4 
Japan 28,67 29,96 4,5 
Spanien 20,96 26,66 27,2 
Großbritannien 27,74 24,54 – 11,5 
Frankreich 35,28 46,73 32,5 
Italien 23,75 29,71 25,1 
Schweden 35,00 47,33 35,2 
Tschechische Rep. 7,12 11,50 61,5 
Slowakei 4,49 9,61 114,0 
Polen 5,40 7,48 38,5 
a) Einschließlich Personalzusatzkosten. 

Quelle: Verband der Automobilindustrie (VDA). 
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neten sich zusätzliche Marktpotenziale auch für hochpreisi-
ge Fahrzeuge, so dass diese Spezialisierungsstrategie auf 
insgesamt stark wachsende Märkte stieß und damit weltweit 
erfolgreich umgesetzt werden konnte

Davon profitierten vor allem die global aufgestellten deut-
schen OEM und in deren Gefolge auch die auslandsaktiven 
Zulieferer (Kraftwagenteile- und -zubehörhersteller und 
sonstige Zulieferer aus anderen Industriezweigen). Denn die 
Hersteller produzieren in erheblichem und wachsendem 
Ausmaß im Ausland nicht nur wegen der erforderlichen An-
passungen an die jeweils gegebenen administrativen und 
wirtschaftspolitischen Rahmenbedingungen (Marktnähe), 
sondern zum Teil auch wegen der mancherorts erheblichen 
niedrigeren Personalkosten. Mit den dadurch gegebenen 
Kosteneffekten konnten letztlich auch die Marktpositionen 
der deutschen Hersteller im Inland stabilisiert werden. 

… nutzen dem Standort Deutschland vor allem 
indirekt

Dagegen profitiert der Standort Deutschland direkt von den 
Globalisierungsfortschritten der deutschen OEM nur wenig, 
nämlich nur in dem Ausmaß, in dem das Exportwachstum 
den Import von Fahrzeugen deutscher Hersteller aus deren 
ausländischen Kapazitäten übersteigt. Im Weltmaßstab ge-
sehen, hat dabei die in Deutschland realisierte Pkw-Produk-
tionsmenge, wie in Tabelle 1 dargestellt, deutlich an Gewicht 
verloren. 

Andererseits lassen sich indirekt jedoch auch für den Stand-
ort Deutschland Vorteile aus der weltweit durchgezogenen 
Premium- und Qualitätsstrategie ableiten. Diese ergeben 
sich dadurch, dass die Inlands- und die Auslandskapazitä-
ten nicht isoliert voneinander arbeiten, sondern in einem 
engen Leistungsverbund, der das ganze Cluster umfasst, 
miteinander verwoben sind. Insbesondere die FuE-Aktivitä-
ten und die konzeptionellen Arbeiten sind zu einem großen 
Teil in Deutschland konzentriert. Und dies gilt auch für die 
symbiotische Verflechtung mit den Zulieferern und den Aus-
rüstern für die Fertigungsanlagen. Letztlich tragen die auf 
dem Weltmarkt erfolgreichen deutschen OEM erheblich zur 
Imagebildung des Standorts Deutschland und zur interna-
tionalen Wertschätzung deutscher Industrieprodukte bei. 

Hinzu kommt, dass die produzierte Stückzahl nicht das al-
leinige Bewertungskriterium für die Produktionsleistung der 
Automobilindustrie ist, sondern dass mit dem spezifischen 
Wert der Erzeugnisse, also dem Wert pro Fahrzeug, eine 
weitere Komponente für die Erfassung der effektiven Pro-
duktionsleistung (Wertschöpfung) hinzukommt. Diese Kom-
ponente schlägt sich zum Beispiel im realen (preisbereinig-
ten) Produktionswert pro in Deutschland gefertigten Pkw 
nieder. So ist der durchschnittliche Pkw-Stückwert von 2005 

bis 2012 am Standort Deutschland um insgesamt 14,4% 
bzw. pro Jahr um 1,9% gestiegen. Das jährliche Wachstum 
des realen Pkw-Produktionswerts am Standort Deutschland 
betrug also im genannten Zeitraum durchaus respektable 
2,0%, wobei 0,1 Prozentpunkte auf die Stückzahlzunahme 
(2005–2012) und 1,9 auf die Erhöhung des spezifisches 
Wertes entfielen. 

Aus einer sehr niedrigen Wertschöpfungsquote … 

Es stellt sich die Frage, wie die Überlagerung der Marktkom-
ponenten rückläufiger Inlandsabsatz, stagnierende Inlands
produktion, stark expandierende Auslandsfertigung mit 
wachsenden Liefermengen auch zurück ins Stammland so-
wie die Steigerung der Wert- bzw. Qualitätskomponente sich 
auf die Ertragslage der Automobilindustrie im Hochlohnland 
Deutschland auswirkt. Die Ankündigungen von geplanten 
Programmen zur Kosteneinsparung lassen vermuten, dass 
die diesbezügliche Performance des deutschen Fahrzeug-
baus als nicht sonderlich attraktiv bzw. als verbesserungs-
bedürftig eingestuft werden muss. Obwohl die deutschen 
OEM einen erheblichen und wachsenden Anteil ihrer Pro-
duktionsleistung im Ausland abwickeln und damit Personal-
kostenvorteile realisieren können, wird die Ertragskraft der 
Branche als durchaus problematisch eingestuft. Ein Hinweis 
darauf, dass dies nicht unbegründet ist, ergibt sich aus der 
Auswertung der neuesten amtlichen Kostenstrukturstatistik 
für das Jahr 2012. 

Sie zeigt, dass der Vorleistungsanteil in der Automobilindus
trie mit 79,7% ungewöhnlich hoch ist; der Teilbereich des 
Kraftwagenbaus kommt hier sogar auf 81,3% (vgl. Tab. 3). 
Allein 52,3 Prozentpunkte entfallen dabei auf den Verbrauch 
von Materialien (einschl. Energie), 15,8% Punkte allein auf 
den Einsatz von Handelsware (z.B. für Ersatzteile). Die hohe 
Vorleistungsquote bedeutet aber umgekehrt, dass die sek-
toreigene Wertschöpfung verhältnismäßig niedrig ausfällt: 
Mit 20,3% vom Bruttoproduktionswert liegt sie in der Auto-
mobilindustrie erheblich unter dem Mittelwert für das Verar-
beitende Gewerbe insgesamt (26,6%). Der Teilbereich des 
Kraftwagenbaus kommt sogar nur auf eine Wertschöp-
fungsquote von 18,7% (2012). Von allen deutschen Indus-
triegruppen weist nur die Metallerzeugung und -bearbeitung 
(Eisen-, Stahl-, NE-Metallindustrie) einen noch geringeren 
Wertschöpfungsanteil am Wert der Bruttoproduktion auf. 

… und einem sehr hohen Lohnkostenniveau

Eine niedrige Wertschöpfungsquote deutet im Grunde auch 
auf ein relativ niedriges Lohnkostenniveau hin. Genau das 
ist aber in der Automobilindustrie nicht der Fall. Vielmehr ist 
diese Branche durch einen ungewöhnlich hohen Entgelt-
standard gekennzeichnet. So liegen die Personalkosten – 
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Entgelte plus gesetzliche und sonstige Sozialkosten – im 
Durchschnitt des Verarbeitenden Gewerbes bei rund 
53 500 Euro pro Mitarbeiter (2012). In der Automobilindus-
trie beträgt die entsprechende Größe dagegen 70 500 Euro, 
liegt also um fast ein Drittel (31,8%) über dem Mittelwert der 
gesamten Industrie (vgl. Tab. 3). Im Teilbereich Kraftwagen-
bau macht der Personalkostenblock sogar 80 900 Euro pro 
Beschäftigten aus und bewegt sich damit um mehr als die 
Hälfte (51,3%) über dem Vergleichswert für das gesamte 
Verarbeitende Gewerbe. Damit nimmt der Kraftwagenbau, 
abgesehen von der Mineralölverarbeitung, klar und zum Teil 
mit erheblichem Abstand den Spitzenplatz unter allen deut-
schen Industriegruppen ein. So liegen beispielsweise die 
entsprechenden Werte für den Maschinenbau bei rund 
58 100 Euro pro Beschäftigten, für die Elektrotechnik bei 
ca. 59 000, für die Herstellung von Metallerzeugnissen bei 
etwa 44 800 und für die Chemiebranche (ohne Pharmazeu-
tika) bei knapp 68 400 Euro. 

… resultiert eine problematische Ertragslage 

Den hohen Personalaufwand der Automobilindustrie mag 
man zwar mit dem Argument einer überdurchschnittlichen 
Produktivität (Wertschöpfung pro Beschäftigten) zu begrün-
den versuchen, es ist jedoch ebenso offensichtlich, dass die 
hohe Produktivität nicht ausreicht, eine auch nur durch-
schnittliche Ertragslage der Automobilindustrie zu sichern. 
Vielmehr errechnet sich für die Automobilindustrie aus den 
amtlichen Kostenstrukturdaten ein Ergebnis vor Steuer, das 
mit 1,6% vom Bruttoproduktionswert (2012) erheblich unter 
dem gesamtindustriellen Durchschnitt von 2,9% liegt (vgl. 

Tab. 3). Der Kraftwagenbau kam dabei sogar nur auf einen 
Jahresüberschuss von 1,3%. Eine befriedigende Ertragsla-
ge ist das nicht. Hier liegen zum Beispiel die Hersteller von 
Metallerzeugnissen mit 4,0%, der Maschinenbau, die Elek-
trotechnik und die chemische Industrie mit jeweils 3,6% we-
sentlich besser im Rennen (vgl. Ebnet 2014), ganz zu 
schweigen von den Spitzenreitern pharmazeutische Indus-
trie (13,0%), die Gruppe der »sonstigen Waren« (8,3%) und 
dem Bekleidungsgewerbe (5,6%). Es ist evident, dass es 
für den Standort Deutschland kritisch werden kann, wenn 
die größte deutsche Industriegruppe dauerhaft Ertragspro-
bleme aufweist. Dies gilt vor allem auch im Hinblick darauf, 
dass das Ergebnis vor Steuern im Kraftwagenbau erheblich 
kleiner als die Abschreibungen ausfällt (vgl. Tab. 3). Zur Zu-
kunftssicherung sind also geeignete Anpassungsmaßnah-
men unumgänglich.

Etwas günstiger als der Kraftwagenbau mit seiner mageren 
Ergebnisquote von 1,3% steht der automobile Fachzweig 
Kraftwagenteile- und -zubehörindustrie, der nur einen Teil-
bereich der Automobilzulieferer bildet, dar. Sein Ergebnis vor 
Steuern errechnet sich für 2012 zu 2,4%. Damit liegt es al-
lerdings immer noch spürbar unter dem gesamtindustriellen 
Durchschnitt von 2,9%. Die Teileindustrie dürfte also nur 
eine sehr begrenzte Manövriermasse für Einsparungsmaß-
nahmen der OEM bilden. Dies gilt insbesondere vor dem 
Hintergrund, dass die technologischen Herausforderungen 
der nächsten Jahre (Elektromobilität der Antriebe mit ihren 
diversen Optionen, IKT-Vernetzung der Fahrzeuge, Konzep-
te des autonomen Fahrens, weitere Perfektionierung der 
Sicherheits- und Komfortelement) erhebliche innovative und 
damit zusätzliche finanzielle Anforderungen auch an die Tei-

Tab. 3 
Kostenstrukturelemente der deutschen Automobilindustrie im Vergleich zur Gesamtindustrie 2012  

Kenngröße Kraftwagenbau Kfz-Teile, -Zubehör Automobilindustrie insg. Industrie insgesamt 

 Mrd. Euro 

Bruttoproduktionswert 303,1 72,5 384,9 1878,0 

Bruttowertschöpfunga) 56,8 19,4 78,2 499,6 

Personalkostenb) 40,0 14,9 56,5 326,6 

Ergebnis vor St.c) 4,1 1,8 6,1 53,9 

 Anteil am Bruttoproduktionswert in % 

Vorleistungena) 81,3 73,3 79,7 73,4 

Bruttowertschöpfunga) 18,7 26,7 20,3 26,6 

Personalkostenb) 13,2 20,5 14,7 17,4 

Abschreibungen 2,7 2,9 2,7 2,4 

Ergebnis vor St.c) 1,3 2,4 1,6 2,9 

 Betrag pro Beschäftigten (1 000 Euro) 

Bruttoproduktionswert 613,1 267,6 480,5 307,5 

Bruttowertschöpfunga) 114,8 71,5 97,7 81,8 

Personalkostenb) 80,9 54,9 70,5 53,5 
a) Bruttoproduktionswert abzüglich Verbrauch an RHB-Stoffen (einschl. Energie), Einsatz von Handelsware, Kosten für Leihar-
beit, Kosten für Lohnarbeiten, Mieten und Pachten sowie sonstige Kosten. – b) Entgelte, gesetzliche und sonstige Sozialkos-
ten. – c) Bruttowertschöpfung abzüglich Personalkosten, Kostensteuern, Abschreibungen und Fremdkapitalzinsen. 

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kostenstrukturstatistik.  
 



ifo Schnelldienst 19/2014 – 67. Jahrgang – 10. Oktober 2014

21Zur Diskussion gestellt

le- und Zubehörhersteller stellen werden. Maßnahmen zur 
Verbesserung der Ertragslage sollten also die Optimierung 
des gesamten automobilen Leistungsverbundes, sozusagen 
des deutschen Automobilclusters im Ganzen, im Auge be-
halten. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die deutsche 
Automobilindustrie ihre qualitative Spitzenposition auf dem 
Weltmarkt bisher weitgehend gehalten hat. Sparprogramme 
sind zwar angesichts der internationalen Konkurrenz ange-
sagt, es gibt aber bisher keine signifikanten Anzeichen dafür, 
dass die global operierenden deutschen OEM ihre Position 
auf dem Weltmarkt in der überschaubaren Zukunft nicht 
halten können. Warnzeichen gibt es aber für den Automo-
bilstandort Deutschland: Mit dem Ergebnis vor Steuern von 
1,3% vom Bruttoproduktionswert, mit dem sich der Kraft-
wagenbau in den untersten Regionen der deutschen Indus-
triebranchen bewegt, werden die zentralen Akteure die un-
erlässlichen zukunftssichernden Investitionen und Innovati-
onen auf Dauer nicht stemmen können. Vermutlich werden 
dann mit der Zeit auch Schlüsselfähigkeiten an kostengüns-
tigere Standorte abwandern. 
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