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Die deutsche Automobilindustrie im Prozef
der Globalisierung

Von Peter Nunnenkamp*

I. Einleitung

Dieser Beitrag setzt sich das Ziel, die verbreitet als Bedrohung empfundene wirt-
schaftliche Globalisierung am Beispiel der deutschen Automobilindustrie zu kon-
kretisieren. Die Automobilindustrie ist aus mehreren Griinden besonders geeig-
net, wenn es darum geht, die Relevanz und die moglichen Implikationen der
Globalisierung zu analysieren. Zum ersten deuten das iiberdurchschnittliche
Wachstum der weltweiten Automobilexporte (SITC 78; UNa), die hohen Di-
rektinvestitionen im Ausland {OECD 1997} sowie die vielen Abkommen iiber
eme projektbezogene Zusammenarbeit zwischen ansonsten voneinander unab-
hingigen Automobilfirmen (Hergert und Morris 1988) darauf hin, daf die Auto-
mobilindustrie einer der Vorreiter der Globalisierung ist. Zum zweiten kann man
am Beispiel dieser Industrie iiberpriifen, ob es selbst im Bereich der Herstellung
wissens- und technologieintensiver Giiter zu emem nachdringenden Wettbewerb
aus Lindern. mit relativ geringem Pro-Kopf-Einkommen gekommen ist. Die
Automobilindustrie, die diesem Bereich zuzuordnen ist, fallt zum dritten in
Deutschland erheblich ins Gewicht.

In Deutschland beschiftigte die Automobilindustrie (einschlieBlich der Her-
stellung von Autoteilen} 1996 etwa 700 000 Personen (VDA a, 1997); sie stellte
damit 11 vH aller Beschiftigten in der verarbeitenden Industrie. Der deutsche
StraBenfahrzeugbau (SITC 78) exportierte 1995 Giiter im Wert von 83 Mird.
Dollar und trug fast ein Fiinftel zum deutschen Gesamtexport von verarbeiteten
Giitern bei (OECD a). Auch im internationalen Vergleich weist die deutsche
Automobilindustrie eine fithrende Position auf. Unter den Herstellerlindern ran-
gierte Deutschland 1996 mit einer Produktion von 4,8 Millionen Kraftwagen
auf Platz 3 (VDAD, 1997). Beim Export von Kraftwagen wurde Deutschland
(2,8 Millionen Stiick) nur von Japan (3,7 Millionen) ibertroffen.

Publizititstrichtige Standortentscheidungen deutscher Automobilproduzenten
{wie die Wahl des Standorts Hambach in Lothringen dutch Mercedes Benz fiir
die Produktion des Smart in Dezember 1994} erwecken jedoch den Anschein,
dal selbse traditionell exportstarke Branchen in Deutschland an internationaler
Wettbewerbsfihigkeit eingebiit haben. Die hohen deutschen Direktinvestitio-
nen im Ausland werden hierfiir hiufig als Indiz angefithre. Die deutschen Her-
steller von Kraftwagen und Autoteilen hielten Ende 1996 einen Bestand an Di-
rektinvestitionen im Ausland in Héhe von 34,5 Mrd, DM (Deutsche Bundes-
bank 1998). Damit stellte diese Industrie fast ein Fiinftel des Direktinvestitions-

* Der Autor danke Erich Gundlach, Rolf J. Langhanuner und Harmen Lefmnent fur eine kritische
Lekuire des Manuskripts und wertvolle Verbesserungsvorschlige.
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bestandes der gesamten deutschen verarbeitenden Industrie und rangierte hinter
der chemischen Industrie {35 vH) auf Platz 2.

Im folgenden soll niher analysiert werden, in welchemm MaBe die deutsche
Automobilindustrie in den Globalisierungsprozef} eingebunden ist und welche
Implikationen sich hieraus ergeben kdnnten. Das wesentliche Kennzeichen der
Globalisierung ist in einer zunehmenden Spezialisierung von Unternehmen zu
sehen, Dies miifite sich darin niederschlagen, da} die internationalen Handels-
und Investitionsverflechtungen der Automobilindustrie stirker gewachsen sind
als die heimische Produktion (Abschnitt II). Dariiber hinaus ist zu priifen, ob die
Fertigungstiefe — wie zu erwarten — abgenommen hat und die Ausgliederung ein-
zelner Fertigungsschritte (outsourcing) zu einem intensiveren Aufenhandel mit
Vorprodukten gefiihrt hat. Insbesondere der Vorleistungshandel ist in der Globa-
lisierungsdebatte bisher nur unzulinglich analysiert worden, weil die verfiigbaren
Statistiken in der Regel keine klare Trennung von End- und Vorprodukten zu-
lassen.! Genau dieser Aspekt ist aber von groBer Bedeutung: Die These einer glo-
balisierungsbedingten Fragmentierung von Produktionsprozessen in einzelne Fer-
tigungsstufen lieBe sich kaum aufrechterhalten, wenn der internationale Handel
mit Vorprodukten unterdurchschnittlich stark expandiert hat. Fiir die deutsche
Automobilindustrie kann man dies iiberpriifen, weil Export- und Importdaten
sowohl fiir fertig montierte Automobile als auch fiir verschiedene Kategorien von
Autoteilen vorliegen (Abschnict III).

Von Globalisierung kann man iiberdies im strengen Sinne nur dann sprechen,
wenn die internationale Arbeitsteilung auf weltweiter Ebene vorangetrieben wird
und nicht nur innerhalb regionaler Integrationsgemeinschaften (Oman 1994).
Mit der Globalisierungsthese wire es auch nicht vereinbar, wenn die Handels-
und Investitionsverflechtungen weitgehend auf die filhrenden Industrielinder be-
schrinkt blieben und Linder mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkom-
men hieran kaum teil hitten. In dieser Hinsicht lassen sich anhand der deutschen
Automobilindustrie ebenfalls genauere Erkenntnisse gewinnen. Dazu ist der
AufBenhandel mit unterschiedlichen Handelspartnern im Bereich von End- und
Vorprodukten zu analysieren {Abschnitt IV). Die regionale Struktur der Direkt-
investitionen im Ausland Eif3t zudem die Attraktivitit verschiedener Produktions-
standorte erkennen und verspricht — zusammen mit der Entwicklung des
AuBlenhandels ~ AufschluB dariiber, welche auslindischen Produktionsstandorte
in unternehmerische Globalisierungsstrategien (d.h. interne Beschaffungs- und
Absatznetze) eingebunden worden sind {Abschnitt V). AbschlieBend werden
mogliche Implikationen fiir die deutsche Automobilindustrie erértert, und es
wird aufgezeigt, in welcher Hinsicht weiterer Forschungsbedarf besteht (Ab-
schnitt VI).

I Vgl. jedoch die Untersuchung von Yeats (1998) zur Bedeutung des internationalen Handels
mit Vorprodukten im Maschinen- und Transportausriistungsbau. Danach ist der Handel mit Vor-
produkten im letzten Jahrzehnt schneller gewachsen als der Handel mit kompletten Maschinen und
Transportausriistungen, was als Indiz fiir zunehmendes ,,global production sharing™ zu werten ist.
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II. Produktion, Handel and Direktinvestitionen

Die internationale Arbeitsteilung erfolgt immer noch in erster Linie durch den
AuBenhandel mit End- und Vorprodukten. Vor allem seit Anfang der achtziger
Jahre sind drastisch steigende auslindische Direktinvestitionen, die dem Aufbau in-
ternationaler Produktions- und Absatzsysteme dienen, als zweiter Mechanismus
hinzugetreten.? Die Integration der deutschen Automobilindustrie in die inter-
nationale Arbeitstcilung 3Bt sich also daran messen, ob die grenziiberschreitenden
Transakronen im Trend stirker gewachsen sind als dle Produktion fiir den In-
landsmarkt. Schaubild 1 bestitigt ein solches Muster.> Abgesehen von kurzfristi-
gen konjunkturellen Schwankungen expandierte die Produktion fir den Inlands-
markt vergleichsweise schwach; der durchschnittliche Inlandsabsatz im Zeitraum
1992-1996 iibertraf den Vergleichswert fiir 1980-1984 nur um 19 vH. Dem-
gegeniiber stieg die Summe der Exporte und Importe in der deutschen Auto-
mobilindustrie fast doppelt so stark, wenn man die durchschnittliche Anzahl ex-
und imporderter Kraftwagen in den entsprechenden Zeitabschnitten gegeniiber-
stelle. Innerhalb des AuBenhandels zeigen sich allerdings deutlich abweichende Ent-
wicklungen fiir die Exporte einerseits und die Importe andererseits. Die Anzahl
der exportierten Kraftwagen war 1985 um fast ein Drittel hoher als 1980, wohin-
gegen die Importe in der ersten Hilfte der achtziger Jahre kaum anstiegen. Seit-
dem hat sich das Bild umgekehrt: Die Exporte stagnierten, wihrend die Importe
im Durchschnitt der neunziger Jahre fast doppelt so hoch waren wie 1985.

Der Bruch bei den Exporten kénnte auf die Entwicklung der Auslandspro-
duktion deutscher Automobilunternehmen zuriickzufiihren sein. Die Auslands-
produktion war — bei steigenden Exporten ~ im Jahr 1985 nur wentg hoher als
1980, wihrend sie sich im Zeitraum 1985-1996 — bei stagnierenden Exporten —
auf 2,8 Millionen Kraftwagen verdoppelte. Eine genauere Betrachtung spricht
dagegen, daB Produktionsverlagerungen ins Ausland die deutschen Kraftwagen-
exporte in die jeweiligen Gastlinder substituiert haben. Die im Zeitraum
1985~1996 um 1,4 Millionen gestiegene Anzahl im Ausland produzierter Kraft-
wagen ist den folgenden sechs Standorten zuzuschreiben (in Klammern: Pro-
duktionsanstieg in 1 000): Spanien (417}, Tschechische R.epublik (263), China
(226), Brasilien (197), Belgien und Luxemburg (169) und Mexiko (146). Zusam-
mengenomunen absorbierten diese Linder 1985 gut 9 vH der deutschen Exporte
von Kraftwagen. Eine Substitution dieser Exporte durch Auslandsproduktion
miif3te implizieren, daf} die Exporte in die sechs Linder im Zeitraum 1985-1996
gesunken oder zumindest unterdurchschnittlich stark gewachsen sind. Mit der
Ausnahme von Mexiko ist das Gegenteil der Fall: Die dewtschen Exporte in die

2 Die welnweiten Direktinvestitionen haben sich im Zeitraum 1980-1996 von 48 Mrd. Dollar
auf 331 Mrd. Dollar ethoht {IMF a). Daneben gibt es eine Vielzahl grenziiberschreitender strategi-
scher Allianzen und sonstiger Kooperationsabkommen zwischen eigentumsrechtlich unabhingigen
Unternehmen, die allerdings unzureichend dokumentiert sind und deshalb im weiteren unberiick-
sichrigt bleiben. Eine Reihe von Kooperationsabkommen, an denen die wichtigen Automobilpro-
duzenten der EU beteiligt waren, werden in Nunnenkamp et al. (1994: Tabelle A4} anfgefiihrt.

* Die statistischen Angaben in diesem Abschnitt stammen — wenn nicht anders erwihnt — aus
VDA (b).
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Schaubild T — Deutsche Automobilindustrie: Inlandsabsatz, Exporte und Im-
porte? (1980=100)
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Quelle: VDA (b).

Lindergruppe waren 1996 etwa 50 vH hoher als 1985, wihrend die Gesamtex-
porte von Kraftwagen die Ausgangszahl lediglich um 3,5 vH iiberschritten. Der
gleichzeitige Anstieg von Auslandsproduktion und Exporten fertig montierter
Kraftwagen in die jeweiligen Gastlinder ist durch den Abbau von Handels- und
Investitionsbeschrinkungen in vielen Partnerlindern begiinstigt worden. Derar-
tige ,,Globalisierungsgewinne* fiir die deutsche Automobilindustrie sind im Fall
der Offnungspolitik Chinas und des Regimewechsels in der ehemaligen Tsche-
choslowakei besonders ausgeprigt.?

* Parallel zum Aufbau von Produktionskapazititen in diesen beiden Lindern stiegen die deut-
schen Kfz-Exporte nach China von 7400 auf 18 600 Einheiten (1985-1996) und in die Tschechi-
sche Republik ven praktisch Null auf 25900 Einheiten, Die Kiz-Exporte nach China wurden z. B.
dadurch begiinstigt, daB der chinesische Importzoll im Bereich der Transportausriistungen von
38 vH in 1992 auf 38 vH in 1995 gesenkt wurde (World Bank 1997).
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Es ist allerdings nicht auszuschlieBen, dal3 Produktionsverlagerungen ins Aus-
land die Kraftwagenexporte aus Deutschland auf Drittmirkten verdringt haben.
Die wirtschaftspolitischen Voraussetzungen fiir eine lokale Produktion durch Aus-
landsunternehmen wurden vielerorts erst int jiingerer Vergangenheit geschaffen.
LiberalisierungsmaBnahmen begiinstigten einen ,,nachholenden” Boom von
Direktinvestitionen. Die Exporteffekte auf Drittmirkten lassen sich mit den ver-
fiighbaren Daten nicht exakt quantifizieren. Es spricht jedoch einiges dafiir, da3
eine starke Verdringung von Kraftwagenexporten aus Deutschland durch Exporte
der im Ausland operierenden Tochterunternehmen deutscher Automobilfirmen
eher die Ausnahme geblieben ist:

— Erhebliche Verdringungseffekte kénnten am ehesten aus der Auslandsproduk-
tion in Spanien resultiert haben. Die Belieferung von Drittmirkten aus Spa-
nien diirfte im Zeitraum 1985-1996 um etwa 200000 Stiick gestiegen sein,
wenn man beriicksichtigt, dafl der Produktionsanstieg wm 417 000 Stiick mit
einem Anstieg der deutschen Kraftwagenimporte aus Spanien um 184 000
Stiick einherging und der spanische Marke vermutlich nur einen geringen Teil
der lokalen Produktion durch deutsche Automobilfirmen absorbierte.

— Eine analoge Uberschlagsrechnung ergibt, da8 die Belieferung von Dritt-
mirkten aus Belgien und Luxemburg héchstens um 100000 Stiick gestiegen
sein kann (die zusatzlichen deutschen Kraftwagenimporte aus Belgien und
Luxemnburg belaufen sich auf knapp zwei Fiinftel des dortigen Produktionsan-
stiegs).

— Fiir die restlichen vier Standorte im Ausland sind Verdringungseffekte sehr un-
wahrscheinlich, Die Produktion in China sowie in Brasilien und Mexiko war
in erster Linie fiir die dortigen lokalen Mirkte bestimmt und war in der Ver-
gangenheit international kaum wettbewerbsfihig.” In dem MaBe wie deutsche
Autornobilfirmen aus der Tschechischen Republik exportiert haben, kommen
als Besimmungslinder —~ neben Deutschland — andere ost- und mitteleuro-
piische Reformlinder in Betracht.® Da die deutschen Kraftwagenexporte nach
Ost- und Mitteleuropa 1985 unbedeutend gering waren und erst mit dem Ree-
gimewechsel kriftig expandierten,” ist eine Substitution von Exporten aus
Deutschland durch Expotte deutscher Tochterunternehmen auszuschlieBen.

Legt man die obigen Uberschlagsrechnungen zugrunde, wire die zusitzliche
Belieferung von Drittmirkten um insgesamt 300000 Krafrwagen aus Spanien
sowie aus Belgien und Luxemburg dreimal so hoch wie der Anstieg der Kraft-
wagenexporte aus Deutschland zwischen 1985 und 1996. Die schwache Export-
dynamik nach 1985 kénnte also eine beeintrichtigte internationale Wettbe-

3 Vgh hierzu auch Abschnitt V. Die Produktion in Mexike kénnte in Zukunft allerdings stirker
auf Kosten der deutschen Exporte in die Vereinigten Staaten gehen.

¢ Die zusiczlichen deutschen Kraftwagenimporte aus der Tschechischen Reepublik beliefen sich
auf erwa 8 vH des dortigen Produktionsanstiegs in 1985-1996.

7 Im Jahr 1985 beltef sich der Export auf weniger als S0000 Kraftwagen, wovon erwa drei Vier-
tel allein auf die Exporte in das chemalige Jugoslawien zuriickzufiihren waren. Bis 1996 stieg der
Export in alle ost- und mitteleuropiischen R eformiander auf etwa 170 000 Stiick.
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Tabelle 1 — Kraftwagenexport wichtiger Linder (1000) 1980, 1985, 1990 und

1996
1950 1985 1990 1996
Deutschland® 2084 2744 2766 2842
(15,6) (17,2} (16,5) (15,9)
Belgien n.v. 253 372 421
Brasilien n.v. R mv. 305
Frankeeich 1708 1700 2056 2272
lealien 592 566 901 799
Japan 5967 6730 5831 3711
Kanada . 938 1612 1486 1776
Niederande 97 121 144 160°
Schweden 195 258 205 406
Spanien 507 83t 1253 1924
Stidkorea n.v. nv 347 1210
Vereinigre Staaten 807 89 818 1053
Vereinigtes Konigreich 4381 292 497 1023
* In Klammern: Anteil an der Summe fiir alle Exportlinder. - ® 1995; ohne Nutzkraftwagen.

Quelle: VDA (b).

werbsfihigkeit des Automobilstandorts Deutschland widerspiegeln. Diese These
gewinnt bei einem Vergleich mit der Exportentwicklung fir wichtige Konkur-
rentent an Plausibilitic (Tabelle 1). Der deutsche Anteil an den Exporten aller
wesentlichen Automobilexporteure ist zwar seit 1985 nur um gut einen Pro-
zentpunkt gesunken und lag 1996 mit 15,9 vH immer noch knapp iiber dem Ex-
portanteil von 1980 (15,6 vH). Das Bild stellt sich aber erheblich ungiinstiger dar,
wenn man Japan herausrechnet. Die japanischen Kfz-Exporte haben sich im Zeit-
raum 1985-1996 fast halbiert. Dies diirfte zum einen auf die Exportbeschrin-
kungen, denen sich Japan in Europa und den Vereinigten Staaten ausgesetzt sah,
und die dadurch induzierten Produktionsverlagerungen zurtickzufiihren sein. Der
Anreiz fiir Produktionsverlagerungen ins Ausland wurde zum anderen durch die
Aufwertung des Yen nach 1985 verstirke. Das traditionell hohe Gewicht Japans
im Weltexport von Kraftwagen und die zumindest partiell protektionsbedingte
Verlagerung der japanischen Produktion ins Ausland haben zur Folge, daf} die
Wettbewerbsfihigkeit anderer Linder iiberzeichnet wird, wenn unkorrigierte
Weltrnarktanteile zum MaBstab genommen werden. Der deutsche Exportanteil
sank von fast 30 vH in 1985 auf gut 25 vH in 1990 und nur noch 20 vH in 1996,
wenn die japanischen Exporte herausgerechnet werden. ®

# Man mag einwenden, daB die deutsche Wettbewerbsposition hier zu ungiinstig dargestells wird,
weil der Exportanteil auf der Basis von Stiickzahlen berechnet wird. Hohere deutsche Exportanteile
kinnten sich dann ergeben, wenn der Trend zu htherwertigen Kraftwagen bei den deutschen Ex-
porten starker ausgeprigt war als bei den Exporten der auslindischen Wettbewerber. Vergleichbare
Daten iiber die wertmiBigen Kraftwagenexporte der in Tabelle 1 betrachteten Linder liegen nicht
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Besonders erwihnenswert ist zum einen, dafl die deutsche Vereinigung im Jahr
1990 fiir den Verlust von Exportanteilen nur eine untergeordnete Rolle gespielt
hat, Der Vereinigungsboom spiegelt sich zwar in Schaubild 1 deutlich wider. Der
Inlandsabsatz deutscher Hersteller sowie die Kfz-Importe erreichten jeweils histo-
rische Hochststinde; gleichzeitig diirfte der temporire Exporteinbruch damit zu-
sammenhingen, daf sonst fiir den Export bestimmte Kraftwagen in die neuen
Bundeskinder umgelenkt wurden. Entscheidend ist jedoch, dal der deutschen
Automobilindustrie vor der Vereinigung in gleichem Ausmafl Exportanteile ver-
loren gingen wie danach. Zum zweiten geht aus Tabelle 1 hervor, da die An-
teilsverluste der deutschen Automobilindustrie seit 1985 nicht nur damit zusam-
menhingen, daBl einige Schwellenlinder (Brasilien und Siidkorea) sowie
EU-Partner mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkommen (Spanien) zu
nennenswerten Konkurrenten herangereift sind. Vielmehr sind die Exporte der
deutschen Automobilindustrie — abgesehen von Japan — auch gegeniiber den tra-
ditionellen Wettbewetrbern wie Frankreich, Italien, den Vereinigten Staaten und
dem Vereinigten Konigreich zuriickgefallen.”

Der zunehmende Wettbewerbsdruck ist auf der Importseite noch deudicher
zu erkennen. Die Anzahl importierter Kraftwagen hat sich in Deutschland von
1980 bis 1996 fast verdoppelt. Die Importe, die sich 1985 aut lediglich 42 vH der
Exporte belaufen hatten, machten 1996 schon 72 vH der Exporte aus. Dies
allein mag fiir die Anpassungszwinge in der deutschen Automobilindustrie von
begrenzter Aussagekraft sein, Um diese Anpassungszwinge besser einschitzen zu
kénnen, ist erginzend die Produkt- und Regionalstruktur der Automobilim-
porte zu untersuchen. Der folgende Abschnitt geht deshalb der Frage des ,,out-
sourcing" von Vorleistungen und Endprodukten nach. AnschlieBend wird analy-
siert, ob die intensivere internationale Arbeitsteilung regional begrenzt und auf
Linder mic vergleichbar hohem Pro-Kopf-Einkommen beschrinke ist, oder ob
es sich um eine weiterreichende Globalisierung handelt. Besonders im zweiten
Fall diirften sich fiir die deutsche Automobilindustrie hohe Anforderungen an
den intra-sektoralen Strukturwandel stellen.

IIL. Qutsourcing

Die Daten in Tabelle 2 belegen die Vermutung, dal die Fertigungstiefe in der
deutschen Automobilindustrie im Zeitablauf abgenommen hat. Der sinkende An-
teil der Bruttowertschdpfung am Bruttoproduktionswert zeigt eine zunechmende
Spezialisierung an. Der Trend zur Spezialisierung ist fiir alle wesentlichen Berei-
che dieser Industrie sowie fiir alle Unternehmensgré8en zu beobachten. Die Fer-

vor. Die verfiigharen Preisindizes fiir die deutschen Exporte und lmporte von Kraftwagen sprechen
jedoch gegen eine bessere deutsche Wettbewerbsposition bei wertmiBiger Betrachtung. So sind die
Exportpreise fir Personenkraftwagen im Zeitraum 1985-1996 um 14 vH gestiegen, wihrend sich
die Importpreise fiir Personenkraftwagen um 28 vH erhéhten (VDA, 1997: 252},

? Selbst nachdem die deutschen Kraftwagenexporte in 1993 ihren Tiefpunke erreicht hatten,
konnte gegeniiber der Gruppe dieser vier traditionellen Wettbewerber kein Boden wettgemacht
werden.
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Tabelle 2 - Wertschopfungsanteil am Bruttoproduktionswert in der deutschen
Automobilindustrie (vH)? 1978, 1985 und 1995

Industriezweig Beschiftigre 1978 1985 1995
Automobil- insgesamt 39,9 (530) 353 (3200 297 (802)
industrie® 20-999 413 (470) n.v. 34,2 (739)
1000 und mehr | 398 (60} nv. 2493 (63)
darunter:
Herstellung von
Kraftwagen und
deren Motoren insgesamt 38,3 {26) 335 (28) 275 {56)
Hemtellung von insgesamt 48,5 {283} 44,7 (292) 369 {411)
Teilen fir Kraft- 20-99 440 (125 438 (114) 384 (17D
wagen und deren 100499 45,8 (93 404 (111) 360 (165)
Motoren 500 und mehr 492 (65) 454 67y 37,0 {69)

Herstellung von
Karosserien, Aufbauten
und Anhingern insgesamt 38,4 (221) 342 (2000 3,1 {335)

Nachrichlich:

alle Investitionsgiiter-
produzenten insgesamt 43,0 (14708} 39,9 (14360) 34,0{11165)

* Bruntowertschépfung bzw. Bruttoproduktionswert shne Umsatzsteuer; in Klammern: Anzahl
der erfaBiten Unternehmen. — ® Kraftwagen und Kraftwagenteile.

Quelle: Wie Tabelle 1.

tigungstiefe in der gesamten Automobilindustrie ist geringer als im Durchschnite
der Investitionsgiiterindustrie und itberdies in den letzten Jahren relativ stark
zuriickgegangen. Beides ist in erster Linie auf das Segment der Herstellung von
Kraftwagen und Motoren zuriickzufithren. Die Entwicklung des Wertschdp-
fungsanteils zeigt eine vergleichsweise schwache Zunahme der Spezialisierung in
der Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhingern. Die Vorleistungs-
produzenten im Bereich der Kraftwagen- und Motorenteile weisen eine deut-
lich @iberdurchschnittliche Fertigungstiefe auf. Bis 1985 traf dies vor allem fiir die
—an der Beschiftigung gemessen — grofien Vorleistungsproduzenten zu. Diese Be-
tricbe zeichnen sich aber durch den stirksten Riickgang des Wertschdpfungsan-
teils aus (1978-1995: minus 12,2 Prozentpunkte). Infolgedessen kam es zu einer
Angleichung der Fertigungstiefe in der Produktion von Kraftwagen- und Moto-
renteilen zwischen den unterschiedlichen UnternehmensgroBen.

Fiir die Globalisierungsdebatte ist es wichtig, daf3 das ,,outsourcing’ in der deut-
schen Automobilindustrie iiber eine verfeinerte Arbeitsteilung zwischen End-
produzenten und inlindischen Herstellern von Vorleistungen hinausgeht. Der An-
teil importierter Vorleistungen am Bruttoproduktionswert der jeweiligen Indu-
striesparte sowie am Umsatz der gesamten Automebilindustrie ist seit 1980 in
wichtigen Bereichen gestiegen {Tabelle 3). Dies gilt fiir die Bereiche Motoren,
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Tabelle 3 — Importe der deutschen Automobilindustrie nach Industriesparten
(vH) 1980, 1986, 1994 und 1996

Anteil am Bruttoproduktionswert { Anteil am Umsatz der gesamten
der jeweiligen Sparte® Automobilindustrie®

1980 1986 1994 1980 19846 1996

Fahcgestelle nv n.v. n.v. 0,36 0,39 0,07

Karosserien® 4,0 4,9 98 0,06 0,06 0,12

Motoren 53,4 113,2 106,% 0,59 1,20 1,50

Motorenteile 97 12,6 16,2 0,54 0,70 0,98

Teile und Zubehér! 162 . 198 35,7 303 3,53 6,40
Elekerische

Ausriistungen® 10,8 99 9.9 0,40 0,46 0,48

Gesamdmportef n.v. ny bR 13,52 15,87 24,36

{8,54) ©,53) (14,81

? Brunoproduktionswert definiest als Wert der zum direkten Verkauf bestimmten Produktion
{ohne Herstellung von Erzeugnissen zur Weiterverarbeitung im gleichen Uniternehmen). —
B Umsatz gemi® VDA-Angaben fiir Unternehmen. — © Bruttoproduktionswert fiir Karosserjen
und Aufbauten.—¢ Importe einschlieBlich ,, Sortimente von Kraftfahrzeugteilen und Zubehdr';
Bruttoproduktionswert fiir Teile und Zubehér ohne Motorenteile und Zubehdr und ohne
elekirotechnische Kfz-Teile und Zubehér. - © Bruwtoproduktionswert fiir elektronische Kfz-
Teile und Zubehér. - L tmporte der aufgefiihrien Teile und Komponenten sowie Importe von
Endprodukten (Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, Busse und Kfz-Anhinger); in Klammern:
Importe von Endprodukien

Quelle: Wie Tabelle 1.

Motorenteile sowie Teile und Zubehdr. Besonders auffillig ist, daB der Wert im-
portierter Motoren den Wert der zum direkten Verkauf besummten inlindischen
Motorenproduktion seit Mitte der achtziger Jahre iiberschritten hat. Es mag er-
staunen, daB sich die Importanteile fiir elektrische Ausriistungen nur marginal
verindert haben; kaum iiberraschend ist es dagegen, daB der Anteil des Imports
von Fahrgestellen und Karosserien am Umsatz der gesamten Automobilindustrie
gering geblieben ist, weil sich diese Vorleistungen wegen ihrer Sperrigkeit und
der dadurch verursachten Transportkosten schlecht zum ,,outsourcing™ iiber wei-
tere Strecken hinweg eignen.

Die deutschen Gesamtimporte in der Automobilindustrie werden immer noch
durch Endprodukte dominiert. Der Import kompletter Kraftwagen und Anhin-
get belief sich 1996 auf fast 15 vH des Umsatzes der gesamten deutschen Auto-
mobilindustrie, wihrend der entsprechende Anteil fiir die Summe der inTabelle 3
aufgefiihrten Vorleistungsbereiche knapp 10 vH betrug. Die zunehmende Be-
deutung des grenziiberschreitenden ,,outsourcing' von Vorleistungen dufBert sich
Jedoch darin, daB sich der Umsatzanteil aller importierten Vorleistungen im Zeit-
raum 1980-1996 nahezu verdoppelt hat und damit den Anstieg des Anteils im-
portierter Endprodukte (gut 70 vH) tibertroffen hat. Der iiberdurchschniteliche
Anstieg des Imports von Vorleistungen kommt noch klarer zum Ausdruck, wenn
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Schaubild 2 — Deutsche Importe von Kiz-Teilen und Komponenten® {vH)

50 1

40 4 BMotoren
O Motorenteile
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M elekirische

Ausrstung
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20 Zubehor
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1980 1986 1996

8Gesamtimport von Kfz-Teilen und Komponenten sowie von
Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, Bussen und Kfz-Anhingern = 100. In
konstanten Preisen von 1991. Gesamtimport deflationiert mit dem
Importpreisindex fiir den StraBenfahrzeugbau insgesamt. Import von Teilen
und Komponenten (ohne Karosserien und Aufbauten} deflationiert mit dem
Importpreisindex fiir Teile fur Kraftfahrzeuge und deren Motoren,

man in konstanten Preisen rechnet. Im Zeitraum 1980-19%6 haben sich die Im-
portpreise flir den gesamten StraBenfahrzeugbau um 39 vH erhdhe, wohingegen
sie flir Vorleistungen in Form von Teilen und Komponenten nur um 27 vH ge-
stiegen sind. Das mengenmiBige Importwachstum fiir Vorleistungen wird in Ta-
belle 3 also unterschitzt.'® Aus der in Schaubild 2 gezeigten Entwicklung der rea-

Quelle: Wie Schaubild 1.

' Ein unterdurchschnittlicher Anstieg der fmportpreise fiir Vorleistungen ist hauptsichlich in

den neunziger Jahten zu beebachten. Zu maglichen Implikationen dieser Entwicklung vgl. Ab-
schnitt VI
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len Importe laB3t sich ablesen, daB sich der Anteil aller importierten Teile und
Komponenten am gesamten deutschen Impor: von Kraftwagen und Kfz-Teilen
von weniger als 34 vH in 1980 auf mehr als 42 vH in 1996 erhéht hat. Die reale
Importentwicklung verweist darauf, daB seit 1980 vor allem die Auslagerung der
Herstellung von Teilen und Zubehér (ohne Motorenteile und elektrische Aus-
riistungen) sowie von Motoren einer Fragmentierung der Automobilproduktion
auf internationaler Ebene Vorschub geleistet hat.

IV. Importstruktur

Als ndchsres ist zu vntersuchen, woher die erhShten Vorleistungsimporte stam-
men. Die Herkunft der Importe ist von Interesse, weil sie Anhaltspunkte zum
strukturellen Anpassungsbedarf in der deutschen Automobilindustrie geben kann.
In dem MaBe, wie es Landern mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkom-
men gelungen ist, zu nennenswerten Anbietern von Vorleistungen heranzureifen,
diirften insbesondere weniger qualifizierte Arbeitskrifte in der deutschen Auto-
mobilindustrie unter Konkurrenzdruck geraten. Die Einkommens- und Be-
schiftigungssituation dieser Arbeitskrifte droh¢ sich dann zu verschlechtern, und
die Automobilindustrie insgesamt wire gezwungen, sich verstirke auf hdherwer-
tige Fertigungen und technologie- und humankapitalintensive Bereiche zu ver-
fegen.

Auf den ersten Blick spricht einiges gegen einen starken Anpassungsdruck auf
die deutsche Automobilindustrie als Folge eines Angebotsanstiegs aus Niedrig-
einkommenslindern. Vielmehr scheint sich zu bestitigen, dal} technologisch an-
spruchsvolle Industrien wie der Automobilbau und die dazu erforderliche Teile-
fertigung die Domine von Industrielindern geblieben sind. Fafit man in Tabelle 4
diejenigen Industrielinder zusammen, die ein vergleichbares Pro-Kopf-Einkom-
men aufweisen (die EU ohne Griechenland, Itland, Portugal und Spanien sowie
Nordamerika und Japan}, stammten 1996 immer noch zwei Drittel aller impor-
terten Vorleistungen in Deutschland von ihnlich hoch entwickelten Handels~
partnern.'? Allein die zehn EU-Partner mit relativ hohem Pro-Kopf-Einkom-
men vereinten 1996 Importanteile von 50 vH {Motorenteile} bis 66 vH (Teile
und Zubehdr) auf sich, was auf eine Regionalisierung der Arbeitsteitung hin-
deutet und damit die These von Oman (1994) stiitzt. Dabei kam es zu signifi-
kanten Verschiebungen zwischen dem alten EU-Kern und den neuen Mitglie-
dern Finnland, Osterreich und Schweden. Letztere wurden schon lange vor threm
Beitritt zur EU von der deutschen Automobilindustrie vermehrt in die Arbeits-
teilung einbezogen. Dies ist beim Import von Motoren besonders markant; hier
waren die neuen EU-Mitglieder bereits 1986 mit einem Importanteil von 44 vH
die wichtigsten Vorlieferanten der deutschen Automobilindustrie (VDA b).

Die andauernde Dominanz der hoch entwickelten EU-Partner beim [mport
von Vorleistungen verdecke aber, dall deren Importanteile in allen Vorleistungs-

"' Der Anteil dieser Lindergruppe war bei Motoren mit 62 vH am geringsten und bei Teilen
und Zubehér mit 75 vH am hochsten.
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Tabelle 4 — Vorleistungen in der deutschen Autemobilindustrie: Importe nach
Herkunftslindern und -regionen (vH}? 1980, 1986 und 1996

Herkunftstinder Motoren Motorenteile

1980 1986 1996 1980 1986 1996

EU-Linder mit hochem

Pro-Kopf-Einkormmen® 688 80,4 563 652 605 496
EU-Peripherie® 12,1 83 12,0 6,1 8,7 9.8
Mittel- und Osteurapa® 02 0,0 18,9 42 4,1 8,2
Nordamerika 12,9 0,7 0,8 8,0 7.3 111
Lateinamerika -5.4 7.2 52 52 4.9 7.9
Japan 0.4 07 4,8 54 9,2 4,5
Entwicklungs- und

Schwellenlinder in Asien 0,0 0,0 0,4 1.6 1,4 2,8
Afrika 0,0 0,0 0,9 .6 0.4 0,4
Rest der Welt 0,2 2,7 0,7 37 3,5 57

Teile und Zubehsr® Etektrische Ausriistung

1980 1986 1996 1980 1986 1996

ElULLinder mit hohem

Pro-Kopt-Einkommen® 837 774 66,0 64,7 55,4 56,9
EU-Peripherie® 22 5,8 14,6 17,1 234 19,1
Mitrel- und Osteuropa¥ 2,5 1,9 6,6 1,6 2,9 6.8
Nordamerika 38 35 4,3 8.8 10,0 31
Lateinamerika 2.2 1,6 0,5 2,1 1,2 0.9
Japan 2,0 5,7 4.4 1,8 38 9.4
Entwicklungs- und

Schwellenlinder in Asien 0,4 0.1 0,7 25 1,0 2,5
Afika 6,0 0,4 0.5 0,0 8.2 0,0
BR.est der Welt 3,2 3,6 2,4 1,4 2.1 1.3

1 Importe aus der Welt = 100, - ¥ Belgien, Dinemark, Finnland, Frankreich, [talien, Luxemburg,
Niederlande, Osterreich, Schweden und Vereinigtes KSnigreich. — © Griechenland, Ifand, Por-
wgal und Spanien. — ¢ Einschliefilich ehemalige UdSSR.. - © EinschlieBlich ,,Sortimente von
Kraftfahrzeugteilen und Zubehdr”.

Quelle: Wie Tabelle 1.

bereichen seit 1980 drastisch gesunken sind (um 8-18 Prozentpunkte}. Die ent-
sprechenden Anteilsgewinne kamen verschiedenen Lindern und Lindergruppen
zugute, und die Verteilung der Anteilsgewinne variierte zwischen den in
Tabelle 4 aufgefiihrten Vorleistungsbereichen:

- Von den Industrielindern aullerhalb der EU erzielte Japan in drei von vier Be-
reichen Anteilsgewinne, die fiir elektrische Ausriistungen besonders hoch wa-
ren. Demgegeniiber zeigt sich fiir Nordamerika ein uneinheitliches Bild. Fiir



306 Peter Nunnenkamp

eine tber die EU-Integration hinausreichende Vortleistungsvertlechcung der
deutschen Automobilindustrie spricht immerhin, daB sich fiir Japan und Nord-
amerika zusammen im Vergleich von 1980 und 1996 mit Ausnahme von Mo-
toren iiberall Anteilsgewinne beobachten lassen.

— Die Enowicklungs- und Schwellenlinder in Afrika, Asien und Lateinamerika
haben in der Vergangenheit nur bescheidene Globalisierungsgewinne erzielt.
Dem unterdurchschnittlichen Anstieg ihrer Exporte nach Deutschland in den
Bereichen Teile und Zubehor sowie elektrische Ausriistung stand allerdings ein
iiberdurchschnittlicher Anstieg ihrer Exporte von Motoren und Motorentei-
len gegeniiber. Lateinamerika ist von allen Entwicklungslindergruppen der
weitaus wichtigste Anbieter von Motoren und Motorenteilen. Ein cher schwa-
cher Anpassungsdruck aus dem Vorleistungshandel mit Entwicklungslindern
diirfte malBgeblich auf zwei Faktoren zuriickzufilhren sein: Zum
einen ist die asiatische Region als Investitionsstandort und damit als Basis fiir
cinen unternehmensinternen Handel von deutschen {und anderen europai-
schen} Unternehmen lange Zeit vernachlissigt worden (European Commis-
sion und UNCTAD 1996),12 Zum anderen mangelte es den meisten Herstel-
lern von Kraftfahrzeugen und Kfz-Teilen in Lateinamerika bis vor kurzem an
internationaler Wettbewerbsfahigkeit {Nunnenkamp 1998b). Aus beiden Rich-
tungen konate der Anpassungsdruck in Zukunft jedoch zunehmen. Die wirt-
schaftlichen R eformen in Lateinamerika begiinstigen eine stirkere Einbindung
der dordgen Produktionsstitten in weltweite Beschaffungsnetze (UNCTAD
1998). Gleichzeitig scheinen europiische Unternehmen in jiingster Zeit be-
strebt, durch Direktinvestitionen in Asien zu amerikanischen und japanischen
Konkurrenten aufzuschlieBen. Die Liberalisierung von Investitions-
bestimmungen in Asien sowie die durch die gegenwirtige Finanzkrise ge-
driickten Preise fiir Grundstiicke und Produkuonsanlagen bieten hierfir zu-
sitzliche Anreize,

— Die Hauptgewinner des ,,outsourcing® durch deutsche Automobilfirmen wa-
ren in der Vergangenheit europiische Linder mit vergleichsweise geringem
Pro-Kopt-Einkommen. Die EU-Peripherie (Griechenland, Irland, Portugal
und Spanien) verzeichnete vor allem beim deutschen Import von Teilen und
Zubehdr erhebliche Anteilsgewinne und ist unter allen Handelspartmern der
zweitwichtigste Vorlieferant von elektrischen Ausrisstungen. Mit der System-
transformation ist auch Mittel- und Osteuropa zu einem wichtigen Vorliefe-
ranten fiir die deutsche Automobilindustrie geworden. Dies gilt ganz beson-
ders fiir Motoren.

12 1 ediglich 3 vH des Bestandes an Direktinvestitionen der deutschen Hersteller von Krafrwa-
gen und Kfz-Teilen in allen Entwicklungslindern {ohne China und andere Reformlinder} entfiel
1992 auf Entwicklungslinder in Asien und Ozeanien (Deutsche Bundesbank 1997). Dieser Anteil
verdoppelte sich bis 1996; gleichzeitig boomten die Direkrinvestitionen der deutschen Hersteller
von Kraftwagen und Kfz-Teilen in China, deren Bestand Ende 1996 mit fast 900 Mill. DM mehr
als dreimal so hoch war wie in allen anderen asiatischen Entwicklungslindern zusammengenom-
men {Deutsche Bundesbank 1998).
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Insgesamt gesehen zeigt Tabelle 4, daB das ,,cutsourcing™ der deutschen Auto-
mobilindustrie bislang vorwiegend auf europiischer und weniger auf globaler
Ebene erfolgt ist. Alle enropiischen Handelspartner zusammen trugen 1996 etwa
85 vH zu den Importen von Motoren, Teilen und Zubehér sowie elektrischen
Ausrlistungen bei. Nur fiir Motorenteile war dieser Anteil mit 68 vH geringer;
ein eindeutiger Trend zu globalen Beschaffungsnetzen ist nur fiir diesen Bereich
zu erkennen, wenn man den Importanteil aller auBereuropiischen Handelspart-
ner zum Malstab nimmt. Dennoch bietet die Regionalstruktur des Vorlei-
stungshandels klare Indizien fiir einen verstirkten Anpassungsdruck auf die deut-
sche Automobilindustrie. Hierfiir ist entscheidend, daB viele Linder mit einem
vergleichsweise geringen Pro-Kopf-Einkommen {vor allem in Mittel- und Ost-
europa sowie an der EU-Peripherie) einen erheblichen und steigenden Anteil an
den Vorleistungsimporten stellen.

V. Auslandsproduktion und unternehmensinterne Vernetzung

Direktinvestitionen im Austand bilden — wie bereits erwihnt — einen zweiten Me-
chanismus, der dazu dienen kann, die internationale Arbeitsteilung voranzutrei-
ben. Die Beobachtung, daB sich der Anteil der Direktinvestitionen an den Brutto-
Anlageinvesutionen des deutschen StraBenfahrzeugbaus im Vergleich der
Zettriume 1986-1990 und 1991-1995 mehr als verdoppelt hat {(Schaubild 3), un-

Schaubild 3 — Anteil der Dlrektmvesnnonen im Ausland® an den Brutto-Anlage-
investitionen® der deutschen Avtomobilindustrie (vH)

1986-1990€ 1991-1995¢

A

aOE(.“,D-/&.ng.Jaben far “motor vehicles"; 1995: einschlieBlich "other transport
equipment®. — PVDA-Angaben fiir SlraBenfahrzeugbau —

CPeriodendurchschnitt. @

Quelle: OECD (1997), VDA (b, 1997).
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Schaubild 4 — Regionale Struktur des Bestandes deutscher Dircktinvestitionen

im Ausland, Ende 1966 (vH)

Autormobilindustrie® Verarbeitendes Gewerbe
sonst. sonst. iPs
EU _ IPS EU

RL

EL

sonst.

USA SOI':_SL USA

EL = Entwicklungstander (einschl. China); IL = Industrielander; IPS = Irland,
Portugal und Spanien (EU-Peripherie); RL = Retormiander {ohne China).

aHersteliung von Kraftwagen und Kfz-Teilen.

Quelle; Deutsche Bundesbank (1998).

@

terstreicht die zunehmende Bedeutung dieses Mechanismus. Die Regionalseruk-
tur des Bestandes der Direktinvestitionen, die Ende 1996 von deutschen Her-
stellern von Kraftwagen und Kfz-Teilen gehalten wurden, bestitigt zwei Ergeb-
nisse aus der Analyse des Vorleistungshandels (Schaubild 4):

Zum einen dominiert erneut die europiische Regionalisierung gegeniiber dem
dariiber hinausreichenden globalen Engagement. Etwa zwei Drittel der Di-
rektinvestitionen der deutschen Hersteller von Kraftwagen und Kfz-Teilen wa-
ren in der EU und in den mittel- und osteuropiischen Reformlindern ange-
siedelt. Am Durchschnitt fiir die gesamte verarbeitende Industrie gemessen
waren die Direktinvestitionen dieser Unternehmen sogar relativ stark auf be-
nachbarte Linder konzentriert."

Zum anderen unterhalten die Hersteller von Kraftwagen und Kfz-Teilen ver-
gleichsweise enge Investitionsbeziehungen mit Gastlindern, deren Pro-Kopf-
Einkommen deutlich hinter jenem der flihrenden Industrielinder zuriickbleibt.
Der Anteil der EU-Peripherie und der mittel- und osteuropiischen Reform-
linder an den Direktinvestitionen dieser Unternehmen war jeweils ungefihr
doppelt so hoch wie ihr Anteil an den Direktinvestitionen des Verarbeitenden

* Dies ist auf ein vergleichsweise schwaches Engagemnent mit Direktinvestitionen in den Verei-

nigten Staaten zurickzufithren.
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Gewerbes insgesamt. Auch in den Entwicklungslindern waren die Hersteller
von Kraftwagen und Kfz-Teilen etwas stirker mit Direktinvestitionen vertre~
tent als das Verarbeitende Gewerbe (16 gegeniiber 13 vH des Bestandes der Di-
rektinvestitionen in allen Gastlindern).

Aus den austindischen Direktinvestitionen der gesamten deutschen Automobil-
industrie i8¢ sich nicht erkennen, in welchem MaBe diese Investinonen dazu die-

nen, komplette Kraftwagen in Gastlindern mit relativ geringem Pro-Kopf-Ein-
kommen zu produzieren. Die verfiigbaren Produktionsdaten zeigen jedoch, da3
die Auslandsproduktion kompletter Kraftwagen durch deutsche Automobilfir-
men in Gastlindern mit geringem Pro-Kopf-Einkommen konzentriert ist. Der
Anteil der in Tabelle 5 aufgefiihrten Gastlinder ist bis 1996 auf fast vier Fiinftel

Tabelle 5 — Auslandsproduktion deutscher Automobilfirmen in Gastlindern
mit relativ niedrigem Pro-Kopf-Einkommen und die Intensitit des
AuBlenhandels mit diesen Lindern 1985 und 1996

Gasttinder® Aunslands- Anteil am Deutscher Deutscher Deutscher
produktion deutschen Import von | Export von | Exportvon
Import von | Kfz-Teilen® | Kf-Teilen® | Kéz-Teilen®
Krafifahr- aus Gase- in Gast- in vH des
zeugen und lindern Binder deutschen
Kfz-Teilen Imports von
Kraftfahr-
in 1000 in vH in DM pro im Gastland zeugen und
hergestellter Einheit Kfz-Teilen
1985 | 1996 | 1985 | 1996 | 1985 | 1996 | 1985 | 1996 | 1985 | 1996
Spanien 288 705 6,0 11,4 2134 5047 4372 5786 81 48
Tschechische
Republik - 263 01° 1,3 -4 2427 -4 2844  73° 76
Argentinien 13 73 0,0 0,0 73 51 4272 2507 5563 4676
Brasilien 395 592 0,9 0,5 525 606 482 1053 81 154
Mexiko 87 233 0.8 04 2002 9% 5067 3594 374 287
China - 226 0,05 00 -4 90 -4 5469 2743° 3372
Siidkorea 25 - 01t 10 3 4 osgr o457t 99
Republik .
Siidafrika 60 93 4,0 0,2 172 1584 18572 11497 9996 723
Alle ache
Linder 62,45 78,88 8.0 149 1187 2309 4255 4357 177 86
? Alle Linder mit relativ niedrigem Pro-Kopf-Einkommen, in denen deutsche Automobilfir-
men 1985 oder 1996 mindestens 20000 Kraftwagen hergestellt haben. — ¥ Fahrgestelle, Karos-
setien, Motoren, Motorenteile, Kfz-Teile und Zubehér (einschlieBlich Sontimente) sowie elek-
trische Ausriistung. — © Ehemalige Tschechoslowakei. - 4 Keine Angabe wegen fehlender Pro-
dukden durch deutsche Automobilfirmen im jeweiligen Gasdand. — © Deutsche Importe aus
China in 198%. - "Deutsche Importe aus Siidkorea in 1986, — & Anteil an der gesamten Aus-
landsproduktion deutscher Automobilfirmen {(vH).

Quelle: Wie Tabelle 1.
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der gesamten Auslaindsproduktion gestiegen. Fiir diese Dominanz gibt es zwei-
felsohne Griinde, die mit der Globalisierung der Automobilindustrie wenig zu
tun haben. So beruhte das produktive Engagement deutscher Automobilfirmen
in Lateinamerika, China und der Republik Siidafrika in der Vergangenheit weit-
gehend auf dem Motiv, die heimischen Mirkte dieser Gastlinder zu versorgen
(vgl. auch Nunnenkamp 1998b: Box 3). Ein Export kompletter Kraftwagen aus
Deutschland in diese Lander wurde vielfach erst dadurch ermégliche, daf3 hohe
Importbarrieren abgebaut wurden. Die Automobilfirmen hatten anfinglich also
kaum eine Alternative zu marktorientierten Direktinvestitionen. Der Produktion
in diesen Gastlindern mangelte es unter diesen Umstanden typischerweise an
internationaler Wettbewerbsfihigkeit. Zum einen fehlte es an effizienten lokalen
Zulieferern; zum anderen waren teilweise auch importierte Vorleistungen regu-
liert und — wenn iiberhaupt ~ nicht zu Welemarktpreisen verfiigbar.

Angesichts dieser Investitionsbedingungen und -motive verwundert es nicht,
daB die deutschen Tochterunternehmen in einigen Gastlindern entweder gar
nicht oder nur einseitig in Globalisierungsstrategien der Muttergesellschaften ein-
gebunden waren.* Argentinien und China bieten extreme Beispiele fiir eine ein-
seitige Einbindung: Das produktive Engagement deutscher Automobilfirmen
hatte allenfalls marginale Exporte von Kraftwagen und Kfz-Teilen aus diesen Lin-
dern nach Deutschland zur Folge; gleichzeitig waren die Tochterunternehmen in
Argentinien und China sehr stark von Vorleistungsimporten aus Deutschiand ab-
hingig (Tabelle 5). Letzteres galt in noch stirkerem Mal fiir die Tochterunter-
nehmen in der Republik Sitdafrika. Im Unterschied zu Argentinien und China
gelang es der Republik Siidafrika allerdings, die Exporte von Kfz-Teilen nach
Deutschland (pro Produktionseinheit der deutschen Automobilfirmen in diesem
Land) im1 Zeitraum 1985-1996 zu verneunfachen.

Fiir die deutschen Tochterunternehmen in Brasilien verweisen sowohl die deut-
schen Importe von Kfz-Teilen aus Brasilien als auch die Exporte in dieses Land
auf eine deutlich unterdurchschnittliche Integration in globale Beschaffungs- und
Absatznetze. Auf der einen Seite litten diese Tochterunternehmen ihnlich — wenn
auch nicht so stark — wie die Tochterunternehmen in Argentinien und China
unter einer unzureichenden internationalen Wettbewerbsfihigkeit. Auf der ande-
ren Seite wurde der Vorleistungsimport aus Deutschland durch staatlich vorge-
schriebene Mindestanteile fiir Vorleistungen aus brasilianischer Produktion sowie
durch Importbarrieren behindert, die erst in jiingerer Vergangenheit gelockert
wurden. Die deutschen Tochterunternehmen in Brasilien waren also lange Zeit
weitgehend aufsich selbst gestellt und kaum in Globalisierungsstrategien der Mut-
tergesellschaften eingebunden.

Dennoch spricht einiges dafiir, daf3 die Direktinvestitionen der deutschen Auto-
mobilindustrie es Gastlindern mit relativ geringem Pro-Kopf-Einkommen er-

" Um die Einbindung auslindischer Tochterunternehmen in globale Beschaffangs- und Ab-
satznetze korrekt einzuschitzen, miiflte man unternehmensinterne Handelsstrdme betrachten. Da
derartige Daten fir die deutschen Automobilfirmen nicht verfiigbar sind, werden die in Tabelle 5
berichteten Kennzahlen niherungsweise auf der Basis des gesamten Handels (mit Kraftwagen bzw.
Kfz-Teilen) rwischen Deutschland und den jeweiligen Gastlindern berechnet.
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leichtert haben, zu wettbewerbsfihigen Anbietern von Endprodukten und Vor-
leistungen in der Automobilindustrie zu werden.!® Dies gilt hauptsichlich fiir
Spanien und die Tschechische Republik. An der Auslandsproduktion in 1996 ge-
messen, gehorten diese beiden Linder — neben Brasilien — zu den drei wichtig-
sten Gastlindern von Direktinvestitionen deutscher Automobilfirmen. Gleich-
zeitig drangen sie als Anbieter auf die deutschen Kfz-Mirkte vor. Spanien war
bereits 1985 am stirksten in die internationale Arbeitsteilung im Automobilbe-
reich integriert und hat seitdem weitere Marktanteile auf den deutschen Mirk-
ten fiir komplette Kraftwagen und Kfz-Teile gewonnen. Die Tschechische Re-
publik ist nach dem Regimewechsel als mafigeblicher Wettbewerber hinzuge-
kommen und wies 1996 den zweithéchsten Export von Kiéz-Teilen nach Deutsch-
land auf. In beiden Fillen diirfte die Integration von iibernommenen Firmen (ins-
besondere von Seat bzw. Skoda) in die Absatz- und Beschaffungsnetze deutscher
Automobilfirmen eine wesentliche Rolle gespielt haben.'”

Brasilien und Mexiko vetloren dagegen Markranteile, obwohl deutsche Her-
steller von Kraftwagen und Kfz-Teilen hohe Direktinvestitionen in beiden Lin-
dern hielten.’”” An den deutschen Importen von Kfz-Teilen (pro produzierter
Einheit) gemessen, ist die Einbindung der mexikanischen Tochterunternehmen
in die Beschaffungsnetze deutscher Automobilfirmen iberdies drastisch schwii-
cher geworden. Dies diirfte nicht zuletzt darauf zuriickzufiihren sein, dalB3 der
mexikanische Peso von 1987 bis zur Finanzkrise 1994/95 einen starken realen
Aufivertungstrend aufwies (Fischer und Schnatz 1996: 29f). Eine Uberbewer-
tung der nationalen Wihrung diirfte auch einer engeren Einbindung der brasi-
lianischen Tochterunternehmen in globale Unternehmensstrategien entgegenge-
wirkt haben (Nunnenkamp 1998a).

Es wire voreilig, hieraus zu schlieBen, daBl die Produktionsstitten deutscher
Automobilfirmen in Lateinamerika — im Unterschied zu jenen in Spanien und
der Tschechischen Republik — auch in Zukunft keine wesentliche Rolle in der

15 Alle acht inTabelle 5 betrachteten Linder haben zusammengenommen ibre Exporte von Kfz-
Teilen nach Deutschland (pro Einheit der in den acht Landern durch deutsche Unternehmen pro-
duzierten Kraftwagen) von 1985 bis 1996 fast verdoppelr, wihrend die Abhingigkeit von aus
Deutschland importierten Kfz-Teilen kaum pestiegen ist. Der deutsche Export von Kiz-Teilen in
die acht Gastlander, der 1985 noch 177 vH der deutschen Importe von Kraftwagen und Kfz-Tei-
len aus diesen Lindern betrug, blieb 1996 hinter diesen Importen zuriick.

1% Der Fall Siidkoreas zeigt allerdings, daBl Direktinvestitionen keine notwendige Bedingung fiir
Marktanteilsgewinne in Deutschland waren. Dieses Land beherbergte Ende 1996 ¢inen Bestand von
Direkeinvestitionen durch deutsche Hersteller von Kraftwagen und Kfz-Teilen in Hihe von ledig-
lich 65 Mill. DM (Deutsche Bundesbank 1998}); dies war etwa 7 vH des entsprechenden Bestandes
in China und weniger als 3 vH des Bestandes in Brasilien. Eine Kfz-Produktion durch deutsche Au-
tomobilfirmen in Korea gab es mit dem auslavfenden Engagement von Opel seit 1987 nicht mehr.
Die koreanischen Exporte von Kraftwagen und Kfz-Teilen bestanden zum groBten Teil aus Expor-
ten kompletter Personenkraftwagen dorch koreanische Hersteller; die Pkw-Exporte nach Deutsch-
land stegen von 24 Mill. DM in 1986 auf 616 Mill. DM in 1996 und stellten 1996 iber 80 vH der
koreanischen Exporte von Kraftwagen und Kfz-Teilen nach Deutschland (VDA b).

17 An den Bestinden Ende 1956 gemessen lag Brasilien unter den acht Gastlindern in Tabelle 5
mi¢ deudichem Abstand an der Spitze (2,3 Mrd. DM), gefolgt von Spanien (1,5 Mid. DM), der
Tschechischen Republik (1,3 Mrd. DM) und Mexiko (1 Mrd. DM) (Deutsche Bundesbank 1998).



312 Peter Nunnenkamp

unternehmensinternen Vernetzung spielen werden. Die Automobilindustrie in
Mexiko ist seit der Wechselkursanpassung auf dem besten Wege, zu einem
»global player” zu werden (UNCTAD 1998). Zwar scheint sich die internatio-
nale Vernezung noch weitgehend auf den unternehmensinternen Handel von
Automobilfirmen zu konzentrieren, die in den Vereinigten Staaten beheimatet
sind. Durch die Mitgliedschaft Mexikos in der NAFTA ergeben sich aber auch
fiir deutsche Automobilfirmen Anreize, Mexiko als Produktionsbasis fiir die Be-
lieferung des nordamerikanischen Marktes zu nutzen. Ein Strategiewechsel von
einer lokalen Marktorientierung zu einer engeren Einbindung in regionale und
weltweite Beschaffungs- und Absatznetze bahnt sich auch in Brasilien an. Als er-
ster Schiritt in diese Richtung mag die zunehmende Arbeitsteilung in der Auto-
mobilindustrie im Rahmen des Mercosur (insbesondere zwischen Brasilien und
Argentinien) gelten. Darliber hinaus haben multinationale Automobilfirmen
— einschlieBlich Volkswagen und Mercedes-Benz — umfangreiche Direktinvesti-
tionen in Brasilien bis zum Jahr 2000 angekindigt (ECLAC 1998). Das Beispiel
des Volkswagenprojekts zur Produktion von Bussen und Lastkrafrwagen in der
Nihe von Rio de Janeiro deutet darauf hin, daBl im Unterschied zu frither eine
stirkere Spezialisierung durch enge Kooperationen mit Herstellern von Kiz-Tei-~
len und Komponenten angestrebt wird (Nunnenkamp 1998b: Box 3).

VI Implikationen fiir die deutsche Automobilindustrie

Die bisher diskucierten stilisierten Fakten haben gezeigt, daBl die Automobilin-
dustrie weiterhin durch hoch entwickelte Industrielinder wie Deutschland do-
miniert wird. Dies war angesiches der (iberdurchschnitdichen Technologie- und
Humankapitalintensitit dieser Industrie nicht anders zu erwarten. Gleichzeitig
deutet die empirische Evidenz jedoch darauf hin, daB8 der Anpassungsdruck auf
die deutsche Automobilindustrie zugenommen hat. Zu einer verstirkten Arbeits-
tedlung ist es primir auf regionaler Ebene gekommen. Innerhalb Europas sind
eine Reihe von Lindern mit vergleichsweise geringem Pro-Kopf-Einkommen
zu wettbewerbsfihigen Anbietern von kompletten Kraftwagen und Kfz-Teilen
herangereift. In Zukunft diirften neve Wetthewerber aus Lateinamerika und Asien
hinzukommen. Dies wiitde bedeuten, daf} die Arbeitsteilung in der Automobil-
industrie globaler wird und sich der Anpassungsdruck auf traditionelle Automo-
biktandorte wie Deutschland verstarke.

Dieser Anpassungsdruck speist sich aus den verschiedenen Mechanismen der
internationalen Arbeitsteilung. Zum einen sind Anbieter aus Spanien, Siidkorea
und der Tschechischen Republik auf den deutschen Marke fiir Personenkrafrwa-
gen der unteren und mittleren Klasse vorgedrungen. Der Anteil dieser dret Lin-
der an der gesamten Anzahl importierter Personenkraftwagen ist von 7 vH in
1986 auf 19 vH in 1996 gestiegen (VDA b). Zum zweiten sind Handelspartner
mit relativ niedrigem Pro-Kopf-Einkommen zunehmend als Vorlieferanten fiir
die deutsche Automobilindustrie in Erscheinung gewreten. Sie haben vom Trend
zum ,,outsourcing’ profitiert, der sich darin widerspiegelt, daB3 der Hande] mit
Vorleistungen stirker expandiert als der Handel mit Endprodukten. Zum dritten
haben die deutschen Hersteller von Kraftwagen und Kfz-Teilen vermehrtim Aus-
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land investiert und sich dabei liberdurchschnittlich stark in Lindern mit relativ
geringem Pro-Kopf-Einkommen engagiert.

Die verschiedenen Mechanismen der internationalen Arbeitsteilung haben sich
gegenseitig erginzt. Die stark zugenommene Auslandsproduktion deutscher
Automobilfirmen hat das Wachstum ihrer Exporte von kompletren Kraftwagen
allenfalls verlangsamt, nicht jedoch gestoppt. Die Auslandsproduktion ist zudem
mit steigenden deutschen Importen von Endprodukten und Vorleistungen im
Automobilbereich einhergegangen. Diese Komplementaritit diirfte sich in Zu-
kunft noch verstirken. Es zeichnet sich ab, dal3 Direktinvestitionen im Ausland
weniger als bisher darauf abzielen, lediglich die nationalen Mirkte der Gastlin-
der zu durchdringen, und vermehrt dazu dienen, verschiedene auslindische Stand-
orte in globale Beschaffungs- und Absatznetze der Automobilindustrie einzu-
binden. Dies bedeutet, daB der urspriingliche Anpassungsdruck, der durch das
Auftreten neuer Wettbewerber entstanden ist, sich selbst nihrt, indem die betrof-
fenen deutschen Hersteller atmaktive Auslandsstandorte in ihre eigenen Strate-
gien einbauven.

Diese Beobachtungen wetfen eine Reihe von Fragen auf, die in weitergehen-
den Analysen zu kliren wiren und hier nur angerissen werden kénnen. Zunichst
verweist die zunehmende Spezialisierung in der Automobilindustrie darauf, daB
¢s sich kemneswegs um eine homogene Industrie handelt. Vielmehr zeigen sich
bereits auf den ersten Blick deutlich unterschiedliche Charakteristika zwischen
verschiedenen Segmenten der Automobilindustrie. So war 1996 zum Beispiel der
Einsatz des Fakeors Arbeit (relativ zum Umsatz) in der Fertigung von Teilen fiir
Kraftwagen und Motoren 2,4 mal so hoch wie in der Fertigung von kompletten
Kraftwagen und Motoren (VDAD). Gleichzeitig deuten vorliufige Berechnun-
gen auf eine iiberdurchschnitttiche Humankapitalintensitit in der Fertigung von
kompletten Kraftwagen und Motoren hin. Diese Unterschiede legen die Vermu-
tung nahe, daB die auf gesamtwirtschaftlicher Ebene diskutierten Arbeitsmarkt-
effekte der Globalisierung auch fiir einzelne Industrien wie die Automobilin-
dustrie relevant sein kénnen, die insgesamt gesehen durch relativ technologie-
und humankapitalintensive Produktionsverfahren gekennzeichnet sind.™

Insbesondere wire am Beispiel der Automobilindustrie genauer zu priifen, ob
sich die Beschiftignngs- und Einkommenslage fiir wenig qualifizierte Arbeits-
krifte in Deutschland und anderen Industrielindern globalisierungsbedingt ver-
schlechtert hat. Zusitzlichen AnlaB hierfiir bietet die obige Beobachtung, daBi die
deutschen Importpreise fiir Kfz-Teile weniger stark gestiegen sind als die Import-
preise fiir den gesamten StraBenfahrzeugbau. Eine Reduktion der relativen Preise
fiir vergleichsweise arbeitsintensiv erstellte Produkte ist nach dem Stolper-
Samuelson-Theorem der Transmissionsmechanismus, durch den eine Ausweitung
des Handels mit Lindern mit geringerem Pro-Kopf-Einkommen auf den Ar-

'8 Zu den gesamtwirtschafitichen Arbeitsmarktetfekten der Globalisierung vgl. 2. B. Gundlach
und Nunnenkamp (1997) und die dort angegebene Literatur. Die Beobachtung unterschiedlicher
Faktorintensititen innerhalb einzelner Industrien kdnnte bedeuten, daB auch hinter dem intensi-
veren intra-industriellen Handel letzilich linderspezifische Fakeorausscatrungen stecken, d.h. Er-
klirungsmuster greifen, die aus dem inter-industriellen Handel bekannt sind.
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beiesnarke der Industrielinder einwirkt. Der verstirkte Handel ermogliche es den
Handelspartnern der Industrielinder, ihre reichhaltige Ausstattung mit weniger
qualifizierter Arbeit besser zu nutzen und das Angebot arbeitsintensiver Produkte
auszuweiten. Wenn deshalb die relativen Preise dieser Produkre sinken, miifite es
zusinkenden Relativlshnen (oder zu steigender Arbeitslosigkeit) fiir weniger qua-
lifizierte Arbeit in den Industrielindern kemmen. Die empirische Relevanz sol-
cher globalisierungsbedingter Verteilungskonflikte ist nicht zuletzt deshalb um-
stritten geblieben, weil es in industrieiibergreifenden Studien nichr gelungen ist,
eindeutige Aussagen tiber die Entwicklung der relativen Preise fiir arbeitsinten-
siv erstellte Produkte zu wreffen. Industriespezifische Analysen kénnten einen Aus-
weg aus dieser Sackgasse weisen.

Ahnliches gilt fiir die Frage, in welchem MaBe globalisierungsbedingte Ar-
beitsmarkteffekte durch internen Strukturwandel vermieden werden konnen. Der
Aspekt des Strukturwandels ist in der Globalisierungsdebatte bisher wenig be-
achtet worden. Gundlach und Nunnenkamp (1997) haben in einer sektor-
ibergreifenden Untersuchung einige Indizien dafiir gefunden, dali verschiedene
Induserielinder in unterschiedlicher Weise auf den mit der Globalisierung ein-
hergehenden Wettbewerbs- und Anpassungsdruck reagiert haben und die Ar-
beitsmarkesituation dort vergleichsweise giinstig ist, wo sich die Produktions-, Be-
schiftigungs- und Exportstrukeur an den jeweiligen komparativen Produktions-
vorteilen ausrichtet. Es bietet sich deshalb an, die Spezialisierungsmuster inner-
halb der Automobilindustrie zwischen der Bundesrepublik Deutschland und an-
deren wichtigen Produzentenlindern zu vergleichen. Die Frage des intra-sekto-
ralen Strukturwandels stellt sich sowohl fiir den Bereich der Endproduktion kom-
pletter Kraftwagen als auch fiir den Bereich der Fertigung von Teilen und Kom-
ponenten.

SchlieBlich wire zu priifen, ob unterschiedliche Einkommens- und Beschifti-
gungsentwicklungen in der Automobilindustrie verschiedener Industrielinder
daraufzuriickzufithren sind, daB sich innerhalb dieser heterogenen Branche unter-
schiedliche Spezialisierungsprofile herausgebildet haben. Auf diese Weise kénnte
ein wesentliches Defizit der Globalisierungsdebatte, so wie sie bisher gefiihrt wor-
den ist, abgebaut werden. Zudem wire der Offentlichkeit durch industriespezi-
fische Studien voraussichtlich leichter zu vermitteln, dal3 Globalisierung gepaart
mit Strukourwandel die Chance auf Wohlfahrisgewinne bietet.

Abstract

Countries with relatively low per-capita income have emerged as new compet-
itors in the automobile industry, even though this industry draws on advanced
technologies and highly skilled labour. As a consequence, the German automo-
bile indusery has become subject to globalization-induced adjustment pressure.
Outsourcing of input supplies has resulted in overproportionate growth of tm-
ported 2utoparts. At the same time, German producers of automobiles and auto-
parts are investing heavily abroad. Lower-income countries have become increas-
ingly involved in cross-border corporate networking by German companies. These
trends suggest that various segments of the automobile industry differ consider-
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ably, notably in terms of factor intensities. Hence, subsequent research should fo-
cus on the role of structural change within the automobile industry for achiev-
ing income gains and generating employment through specialization according
to comparative advantage. In this way, industry-spectfic studies may provide val-
uable insights on globalization-related issues with continue to be discussed con-
troversially.
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