~ A Service of
’. b Leibniz-Informationszentrum

.j B I l I Wirtschaft
) o o o Leibniz Information Centre
Make YOUT PUbllCCltlonS VZSlble. h for Economics ' '

Jung, Benjamin; Walter, Timo

Article
Handels- und Wohlfahrtseffekte einer »Nulllésung«:
Wegfall der EU- und US-Importz6lle im Automobilsektor

ifo Schnelldienst

Provided in Cooperation with:
Ifo Institute - Leibniz Institute for Economic Research at the University of Munich

Suggested Citation: Jung, Benjamin; Walter, Timo (2018) : Handels- und Wohlfahrtseffekte einer
»Nulllésung«: Wegfall der EU- und US-Importzdlle im Automobilsektor, ifo Schnelldienst, ISSN
0018-974X, ifo Institut - Leibniz-Institut fuir Wirtschaftsforschung an der Universitat Miinchen,

Minchen, Vol. 71, Iss. 15, pp. 26-29

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/181132

Standard-Nutzungsbedingungen: Terms of use:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden. and scholarly purposes.

Sie durfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen. internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.
Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen If the documents have been made available under an Open Content
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten, Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort further usage rights as specified in the indicated licence.

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

Mitglied der

WWW.ECONSTOR.EU é@“}


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/181132
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

26

KOMMENTAR

Benjamin Jung* und Timo Walter**

Handels- und Wohlfahrtseffekte einer »Nulllosung«:

Wegfall der EU- und US-Importzolle

im Automobilsektor

Im Handelsstreit zwischen der EU und den USA haben sich der Prasident der Europiischen
Kommission, Jean-Claude Juncker, und der US-Prisident Donald Trump Ende Juli 2018 auf

den schrittweisen Abbau von Zéllen in allen Sektoren mit Ausnahme des Automobilsektors
geeinigt. Keine drei Wochen davor war vorgeschlagen worden, ausschlief§lich im Automo-
bilsektor die vollstindige Eliminierung von Zoéllen anzustreben. Welche Handels- und Wohl-
fahrtseffekte hitte eine solche Nulllosung fiir Deutschland, den Rest der EU und die USA?
Wir lassen ein neues quantitatives Handelsmodell sprechen.

In den letzten zwei Jahren bediente sich die US-Regie-
runginderHandelspolitikimmer haufiger einer aggres-
siven Rhetorik. Am 23. Mdrz 2018 machte sie die Dro-
hung wahr und fiihrte Importzélle auf Stahl- und Alu-
miniumprodukte ein. Die Ausnahmereglungen fir die
NAFTA-Partner Mexiko und Kanada sowie die EU liefen
am 1. Juni 2018 aus. Um einen moglichen Gegenschlag
in diesem sogenannten »Handelskrieg« zu verhindern,
drohte die US-Regierung Europa damit, die Import-
z06lle im Automobilsektor von 2,5% auf 25% zu erho-
hen.! Umso (iberraschender war es, dass der US-Bot-
schafter Richard Grenell am 4. Juli 2018 vor den Vor-
standen fuhrender deutscher Automobilkonzerne die
Moglichkeit vorschlug, auf amerikanischer und deut-
scher Seite komplett auf Autozélle zu verzichten.? Das
wirde den Wegfall eines deutschen Zolls von 10% und
eines US-Zolls von 5% bedeuten. Wie schnell sich der
Wind zurzeit in der Handelspolitik um 180 Grad drehen
kann, zeigte jedoch das Treffen am 25. Juli 2018 zwi-
schen US-Président Trump und dem Prasidenten der
Europdischen Kommission Junker. Dabei wurde verein-
bart, die Z6lle und nicht-tarifare Handelshemmnisse
verschiedener Produkte auf null zu senken, allein die
Automobilindustrie ist vorerst ausgeschlossen.
Welche handelspolitischen Auswirkungen hatte
jedoch die von US-Botschafter Richard Grenell vor-
geschlagene »Nulllésung« zwischen Deutschland und
den USA im Automobilsektor? Fiir das Zustandekom-
men dieser bilateralen Zollsenkung bediirfte es aller-
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insbesondere AulRenwirtschaft, an der Universitat Hohenheim, Mit-
glied des CESifo Forschungsnetzwerks und IAW Research Fellow.
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! Die Auswirkungen eines Handelskrieges wurden unter anderem
im ifo Schnelldienst 11/2018 diskutiert.

2 Richard Grenell war zuvor von der US-Regierung beauftragt wor-
den, nach alternativen Lésungsansatzen im Handelsstreit mit Euro-
pa zu suchen (vgl. Afhiippe et al. 2018).

ifo Schnelldienst 15/2018 71.Jahrgang 9.August2018

dings der Zustimmung der EU-Kommission, da diese
nach dem Vertrag von Lissabon fiir die handelspoliti-
schen Entscheidungen in der EU zustandig ist. Auch
ware eine gesamteuropdische Losung als ein weiteres
handelspolitisches Szenario denkbar, in dem sowohl
die USA als auch die EU die Z6lle im Automobilsektor
auf null senken. Alternativ kdnnten die USA und die EU
nach der WTO-Regel der »Meistbeglinstigten Nation«
(MFN) ihre Importzélle auch fiir alle anderen WTO-Mit-
gliedstaaten senken, ohne dass es der Zustimmung
der Mitgliedsléander bedarf. Weiter ware es unter den
WTO-Regeln ebenfalls moglich, dass die USA und die
EU ihre Zolle in einem bilateralen Abkommen auf null
senken. Dieses Handelsabkommen miisste jedoch
mehr als 90% aller Warengruppen beinhalten, wie es
zum Beispiel unter dem Transatlantischen Freihan-
delsabkommen (TTIP) der Fall gewesen ware. Fraglich
ist jedoch, ob trotz des Treffens zwischen EU-Kommis-
sion Prasident Jean-Claude Juncker und US-Prasident
Donald Trump ein solches Abkommen letzten Endes
abgeschlossen werden wiirde.

Auch wenn die amerikanische Handelspolitik
wenig vorhersehbar ist, sollen die Handels- und Wohl-
fahrtsauswirkungen der Nulllésung im Folgenden fiir
die drei Szenarien dargestellt werden: In Szenario 1
nehmen wir an, dass Deutschland handelspolitische
Autonomie habe, so dass die Nullldsung im Automo-
bilsektor bilateral zwischen Deutschland und den USA
stattfinden kann. In Szenario 2 werden die Autozélle
zwischen den USA und allen Mitgliedstaaten der EU auf
null gesenkt. Im dritten Szenario eliminieren die EU und
die USAihre Z6lle im Automobilsektor gegeniber allen
WTO-Mitgliedern.

Die methodische Klammer fiir die Untersuchung
bilden die neuen quantitativen Auenhandelsmodelle
(vgl. Costinot und Rodriguez-Clare 2014). Ausgangs-
punkt fir die Simulationen ist das Modell von Caliendo



und Parro (2015). Es baut auf Tab.1
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dem ricardianischen Modell Veradnderung der Exportanteile der Automobilbranche (in %)

von Eaton und Kortum Deutschland USA EU?

(2002)  auf, berlcksichtigt Status quo 17,10 5,35 6,45

die Input-Output-Verkniipfun- Bilaterale Nullldsung 17,70 5,35 6,46

gen zwischen ~handelbaren ;\ISZITF_a”o l)d EU und der USA 17,70 5,39 6,54

und nicht handelbaren Sek- uitiosung der =L und der ’ ’ ’
. (Szenario 2)

toren und erlaubt die Quan- \EN-prinzip derwTO 18,50 5,42 6,77

tifizierung von Handels- und (Szenario 3)

Wohlfahrtseffekten.?

2 Einfacher ungewichteter Durchschnitt ohne Deutschland

Hauptdatenquelle fiir die
Analyse ist die aktuellste
»World Input-Output Database« (WIOD, Release 2016)
fiir das Jahr 2014. Die Datenbank umfasst 56 Sektoren®
und beinhaltet 43 Lander, die zusammen flir mehr als
90% des weltweiten Bruttoinlandsprodukts verant-
wortlich sind. Als Datenquelle fiir die Z6lle wird das
UNCTAD Trade Analysis Information System (TRAINS)
genutzt. Fur die Substitutionselastizitaten in den Pri-
marsektoren und industriellen Sektoren ziehen wir
Aichele et al. (2014) heran, fiir die Dienstleistungssek-
toren die Schatzungen von Egger et al. (2012).

In Tabelle 1 wird flr Deutschland, die USA sowie
fur die restlichen EU-Staaten der Exportanteil des
Automobilsektors an den Gesamtexporten des Lan-
des fiir den Status quo und die drei Szenarien darge-
stellt. Durch eine bilaterale Zollsenkung (Szenario 1)
erhoht sich der Exportanteil des Automobilsektors
in Deutschland von 17,1% auf 17,7%, wohingegen der
EU-Exportanteil nur minimal um 0,01 Prozentpunkte
steigt. Inden USA dndertsich bei einer bilateralen Zoll-
eliminierung der Exportanteil von 5,35% nicht, da der
Automobilsektor kleiner und die Zollsenkung geringer
ist. Eine EU-L6sung (Szenario 2) ergabe fiir Deutsch-
land keine weitere Erhéhung des Exportanteils des
Automobilsektors. Dies ist darauf zurlckzufiihren,
dass Deutschland zwar in beiden Féllen von der ameri-
kanischen Zollsenkung profitiert, allerdings haben die
Zollsenkungen zwischen den USA und den anderen
europdischen Landern keinen weiteren wahrnehm-
baren Einfluss auf die Verdnderung des deutschen
Exportanteils. Dahingegen erhoht sich der Exportan-
teil des Automobilsektors der EU von 6,45% auf 6,54%
in Szenario 2, auch der Exportanteil der USA steigert
sich leicht von 5,35% auf 5,39%. Die grofite Auswir-
kung auf den Automobilex-

3 caliendo und Parro (2015) verwen- Tab.2

den das Modell, um die Effekte von
NAFTA ex post zu untersuchen; hier

Quelle: World Input Output Database, Release 2016; TRAINS; Berechnungen der Autoren.

port haben die Absenkung der Importzélle nach dem
MFEN-Prinzip der WTO (Szenario 3). Hierbei senken die
EU und die USA die Importzolle des Automobilsektors
auch fir alle anderen WTO-Mitgliedstaaten auf null
herab.® Der Exportanteil des Automobilsektors erhéht
sichiin Deutschland auf 18,5%, in der EU auf 6,77% und
in den USA auf 5,42%.

Tabelle 2 zeigt fiir den Status quo und die drei Sze-
narien die absoluten Werte der bilateralen Importe
der Automobilbranche zwischen Deutschland und den
USA. Im unterstellten Ausgangsjahr 2014 importierten
die USA deutsche Autos im Wert von 41,3 Mrd. US-Dol-
lar, wahrend Deutschland amerikanische Fahrzeuge
im Wert von 5,2 Mrd. US-Dollar importierte. Dies ent-
spricht einem sektoralen Handelsdefizit fiir die ameri-
kanische Seite von 36,1 Mrd. US-Dollar. Durch die bila-
terale Zollsenkung (Szenario 1) wiichse dieses sekto-
rale Defizit auf 48 Mrd. US-Dollar an, da Deutschland
aufgrund des groRen amerikanischen Fahrzeugmark-
tes die Automobilexporte um 12,3 Mrd. US-Dollar stei-
gern wirde, wahrend die USA zusatzliche Autos im
Wert von 490 Mio. US-Dollar nach Deutschland expor-
tieren wiirden. In den beiden anderen Szenarien fiele
das Importwachstum deutscher Autos in die USA mit
28,72% in Szenario 2 und 28,26% in Szenario 3 gerin-
ger aus, denn in diesen beiden Fallen wiche die Auto-
mobilnachfrage der USA vermehrt auf andere Staaten
aus, die durch die Importzollsenkungen der USA glins-
tiger geworden waren. Die Importe der amerikanischen
Fahrzeuge nach Deutschland wiichsen mit der Auswei-
tung der Zollreduktion in Szenario 2 und Szenario 3 an,
° Die WIOD Daten enthalten zwar nur 43 Landern, jedoch werden

die restlichen Staaten durch das Aggregat »Rest der Welt« abge-
deckt.

Bilaterale Automobilimporte zwischen Deutschland und den USA (in Mio. US-Dollar)

werden die Effekte einer Nulllésung

ex ante simuliert, dhnlich wie in dem

Papier von Walter (2018), das die Han-
dels- und Wohlfahrtseffekte eines még-
lichen Handelsabkommens zwischen
Japan und den USA untersucht. Der

Programm-Code von Caliendo und Par-
ro (2015) ist frei verfligbar und wurde
entsprechend angepasst.

* Um Berechnungsschwierigkeiten zu

vermeiden, werden im Stile von Fel-

bermayr et al. (2017) die Sektoren mit
null Output zusammengefasst, so dass
es flr diese Untersuchung 50 Sektoren

Deutschland USA
Status quo Bilaterale Importe 5177 41360
Bilaterale Nulllésung Bilaterale Importe 5667 53727
(Szenario 1) Abs. Verdanderung 490 12 367
Veranderung in % 9,46 29,90
Nulllésung der EU und Bilaterale Importe 5681 53,239
der USA (Szenario 2) Abs. Verénderung 505 11879
Veranderung in % 9,75 28,72
MFN-Prinzip der WTO Bilaterale Importe 5971 53049
(Szenario 3) Abs. Verénderung 615 11689
Veranderung in % 11,88 28,26

sind.

Quelle: World Input Output Database, Release 2016; TRAINS; Berechnungen der Autoren.
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Tab. 3

Anteil der Gesamtnachfrage im Automobilsektor, der durch Importe bedient wird

tet nach der Veranderung der
Export- und Importpreise. Die

(in %) Anderung des Handelsvolu-
Deutschland USA EU? mens ist wiederum abhangig
Status quo 41,43 34,77 36,95 von den urspriinglichen Z6l-
Bilaterale Nulllésung 41,54 35,81 36,95 len und Importen sowie von
(Szenario 1) den neuen Importen gewich-
Nulllésung der EU und der USA 41,54 36,79 36,99 B
(Szenario 2) tet nach den verdnderten
MFN-Prinzip der WTO 41,60 36,81 37,01 Importpreisen.
(Szenario 3) Deutschland profitiert in

2 Einfacher ungewichteter Durchschnitt ohne Deutschland

allen drei Szenarien zwar auch

Quelle: World Input Output Database, Release 2016; TRAINS; Berechnungen der Autoren.

und der Zuwachs ware im dritten Szenario mit knapp
11,9% am héchsten.

Nun werden die Importe in Bezug zur Gesamt-
nachfrage gesetzt. Tabelle 3 zeigt den Anteil, der durch
Importe bedient wird, am Gesamtwert der nachgefrag-
ten Fahrzeuge. Der Rest der Nachfrage wird aus heimi-
scher Produktion bedient. Fiir eine gegebene Gesamt-
nachfrage steigt das Mal}, wenn die Importe steigen. In
der Ausgangssituation istin Deutschland der Anteil der
Nachfrage, der aus Importen bedient wird, groRer alsin
der EU und in den USA. Der Automobilsektor in der EU
undinden USAistalso weniger offen als derin Deutsch-
land. Wie zu erwarten, fiihrte die Eliminierung der Zélle
zu einem groReren Importanteil. In Deutschland wére
diese Anderung in Szenario 1 ca. 0,1 Prozentpunkte, in
den USA ca. 1 Prozentpunkt. Die EU ware im Szenario 1
handelspolitisch nicht betroffen, weshalb der Anteil
unverandert bleibt. Szenario 2 hatte fir Deutschland
keine weitere Anderung des Anteils zur Folge, fiir die
EU wiirde der Anteil um 0,04% wachsen, wahrend der
Anteil der USA um einen weiteren Prozentpunkt gegen-
Uber Szenario 1 steigen wirde. Szenario 3 brachte fir
Deutschland und die EU nur eine minimale weitere
Erhéhung des Importanteils, fiir die USA ergébe sich
relativ zu Szenario 2 keine nennenswerte Anderung.

Die Erhohung des Offenheitsgrades im betroffe-
nen Sektor ist aber nur ein Kanal, iiber den die Ande-
rung in der Handelspolitik auf das reale Pro-Kopf-Ein-
kommen eines Landes - in Analogie zu Caliendo und
Parro (2015), unser Wohlfahrtsmaf - wirkt. Dazu kom-
men auch die Anderungen, die sich im allgemeinen
Gleichgewicht in den anderen Sektoren ergeben. Die
Wohlfahrtseffekte der drei handelspolitischen Sze-
narien sind in Tabelle4 dar-

von den gestiegenen Handels-
volumina, jedoch uberwiegt
die Verbesserung der Terms of Trade. Das ist auf der
einen Seite auf den Handelsuiberschuss zurtickzufiih-
ren, auf der anderen Seite wirken sich die gestiegenen
Exportpreise aufgrund der héher gewordenen deut-
schen Realléhne, relativ zu den Importpreisen, positiv
auf das Tauschverhéltnis aus. Speziell im dritten Sze-
nario kdme es in Deutschland durch die Importzollsen-
kungen zu einer hoheren Nachfrage nach deutschen
Autos, was zu einer Erhéhung der Reallohne fiihrt und
sich dadurch positiv auf die Terms of Trade auswirkt.

Die EU wiirde im ersten Szenario geringfuigig pro-
fitieren, wodurch es zu einer Steigerung der Wohlfahrt
von 0,0009% kommen wirde. Einen grofieren Effekt
hatte jedoch das Szenario 2, in dem alle Lander der
EU die Importzélle auf amerikanische Autos reduzie-
ren wiirden, dabei wiirde die Wohlfahrt um 0,0049%
ansteigen. Den groRten Wohlfahrtseffekt hatte die EU
allerdings in Szenario 3 mit 0,0224%, ahnlich wie in
Deutschland ist hierbei der Effekt auf die Veranderung
der Terms of Trade und den Anstieg der Nachfrage nach
europaischen Fahrzeugen zuriickzufiihren.

Etwas Uberraschend ist, dass die USA bei den ers-
ten beiden Szenarien verléren, obwohl der EU-Im-
portzoll von 10% auf 0% gesenkt wird. Dieser nega-
tive Wohlfahrtseffekt ware in Szenario 1 mit - 0,0005%
allerdings gering und in Szenario 2 (-0,0033%) nur
etwas starker ausgepragt. Hervorgerufen wirden
diese negativen Wohlfahrtseffekte durch das negative
internationale Tauschverhéltnis der USA, das wiede-
rum auf dem groRen Handelsdefizit der USA basiert.
Es hinge jedoch auch damit zusammen, dass in allen
drei Szenarien die Exportpreise starker zuriickgingen
als die Importpreise. Der negative Einfluss der Terms of

gestellt. Die Wohlfahrtsinde-  Tab-4 B . ) .
L . Auswirkungen der handelspolitischen Szenarien auf die Wohlfahrt (in %)

rung kann in eine Veranderung
des internationalen Tausch- : _ Deutschland USA EV®
verhiltnisses, den sog. Terms Bilaterale Nulllo- Wobhlfahrtseffekte 0,0566 -0,0005 0,0009

f Trad d ei Verind sung Terms of Trade 0,0538 -0,0055 0,0003
or Irade, und eine Verande- (Szenario 1) Volume of Trade 0,0028 0,0050 0,0006
rung des Handelsvolumens, Nulllssung der EU | Wohlfahrtseffekte 0,0577 ~0,0033 0,0049
den Volumes of Trade, zerlegt und der USA (Sze- Terms of Trade 0,0545 -0,0108 0,0039
werden. Das internationale nario 2) Volume of Trade 0,0032 0,0075 0,0010
Tauschverhiltnis stellt dabei MFEN-Prinzip der Wohlfahrtseffekte 0,1354 0,0016 0,0224
die Kaufkraft eines Landes WTO Terms of Trade 0,1268 -0,0090 0,0185

(Szenario 3) Volume of Trade 0,0080 0,0106 0,0039

dar und ist abhangig von dem

2 Einfacher ungewichteter Durchschnitt ohne Deutschland

Handelsliberschuss  gewich-
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Quelle: World Input Output Database, Release 2016; TRAINS; Berechnungen der Autoren.



Trade wdre in den ersten beiden Szenarien grofer als
der positive Effekt des Handelsvolumens, so dass die
Wohlfahrtseffekte negativ waren. Im dritten Szenario
trigen die gestiegenen Importe, hervorgerufen durch
die WTO-Mitgliedstaaten, zu einer Veranderung des
Handelsvolumens von 0,0106% und damit maRgeblich
zu dem positiven Wohlfahrtseffekt bei.

Aufgrund der Simulationen lasst sich zusammen-
fassend festhalten, dass Deutschland, die EU und die
USA am meisten im Rahmen des dritten Szenarios pro-
fitieren wiirden, bei dem die EU und die USA nach dem
MFN-Prinzip die Importzélle auf Autos fiir alle WTO-Mit-
gliedstaaten senken. Ein bilateraler Alleingang von
Deutschland und den USA bzw. zwischen der EU und
den USA ware nach den durchgefiihrten Analysen 6ko-
nomisch weniger von Vorteil. Es steht zu vermuten,
dass der nun anvisierte Deal zwischen der EU und den
USA, bei dem die Zélle aller Sektoren mit Ausnahme
des Automobilsektors eliminiert werden, aus globaler
Sicht ebenso wenig erstrebenswert wére.
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