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1. Einleitung

In Verbindung mit den Einbruichen der Konjunktur in Deutschland im vierten Quartal 2008 und
zu Beginn des Jahres 2009 ist ein deutlicher Rickgang der Automobilnachfrage in Deutschland
zu verzeichnen. Neuzulassungszahlen brachen im Januar 2009 um 14,2 % im Vergleich zum
Vorjahresmonat ein und spiegeln somit eine gedampfte Nachfrage der Konsumenten wider. *
Im Folgenden soll geklart werden, wie konjunkturabhangig die Automobilnachfrage in
Deutschland ist und ob seit der Wiedervereinigung strukturelle Zusammenhange zwischen der
Konjunktur und Umsatzen der Automobilindustrie zu erkennen sind. Daruber hinaus soll
gepruft werden, welchen Einfluss dabei die Automobilnachfrage auf die gesamtwirtschaftliche
Entwicklung in Deutschland hat. Dazu werden die Beschaftigtenentwicklung am Standort
Deutschland, die Exporte der deutschen Automobilindustrie und die Bedeutung von

Auslandsnachfrage und Produktion in Betracht gezogen.

2. Entwicklung der PKW-Bestdnde und -Preise

Seit 1990 ist ein konstanter Anstieg des PKW-Bestands in Deutschland zu verzeichnen. Von gut
30 Millionen Fahrzeugen stieg der Fahrzeugbestand deutscher Bundesburger zum 01.01.2009
auf rund 41,3 Millionen. Die Entwicklung der Neuzulassungen (Abbildung 1) zeigt sich dabei
jedoch auf einem relativ konstanten Niveau.

Nach der Wiedervereinigung stiegen die Neuzulassungszahlen zunachst deutlich an. Dies ist
teilweise auf den zahlreichen Verkauf von Gebrauchtwagen in Verbindung mit neu
entstandenen Markten im Osten zu erklaren. Die entstehende Angebotslicke wurde durch den
Kauf von Neuwagen aufgefullt, wodurch sich wiederum die Neuzulassungszahlen deutlich
erhohten. Nach dem raschen Ruckgang Anfang der 1990er, auf Grund des Wegfalls des
beschriebenen Einmaleffektes und einer konjunkturellen Eintribung, stiegen die
Zulassungszahlen bis 1999 wieder um 600 000 PKW auf 3,8 Millionen Neuzulassungen pro Jahr
an. AnschlieBend folgte ein fast stetiger Rickgang der Zulassungszahlen. * In 2006 fand
nochmals eine Erholung der Zulassungszahlen statt, was aber auf die
Mehrwertsteuererhohung zum 01.01.2007 wund daraus resultierende, vorgezogene

Kaufentscheidungen zuriickzufiihren ist.

1vgl. VDA (2009).
2vgl. Kraftfahrtbundesamt (2009).



Abbildung 1
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Quellen: Kraftfahrtbundesamt (2009); HWWI.

Trotz der gestiegenen PKW-Bestandszahlen ist ein Riickgang der Neuzulassungen erkennbar.
Dies lasst sich durch die langere Nutzungsdauer von PKW erklaren. So stieg das
Durchschnittsalter deutscher Personenkraftwagen zwischen 1990 und 2008 von 6,3 Jahren auf
8,5 Jahre.’ Gebrauchtwagen bleiben also ldnger in Betrieb und erhdhen den PKW-Bestand.
Auch in den Auftragsbuchern der deutschen Automobilindustrie spiegelt sich dieser Trend hin
zu einer langeren Nutzungsdauer und geringeren Neuwagenkdufen wider, was aber in
Abschnitt 4 nochmals genauer behandelt wird.

Im Jahr 1991 bezahlte man fur einen Neuwagen in Deutschland durchschnittlich 16 310 Euro.
Dieser Preis stieg bis 2008 um 56 % auf 25 500 Euro an. Real entspricht dies in Preisen von 1991
einer Steigerung von rund 11 %. Im Jahr 2008 kostete ein PKW in Preisen von 1991
durchschnittlich 18 156 Euro. Die Gebrauchtwagenpreise dagegen hielten sich zwischen 1991
und 2008 relativ konstant, in realen Preisen waren diese sogar ricklaufig. Wahrend 1991 ein
durchschnittlicher Gebrauchtwagen nominal 7830 Euro kostete, mussten im Jahr 2008
durchschnittlich nur 8 250 Euro gezahlt werden.* Nominal entspricht dies einer Steigerung von
circa 5 %. In realer Betrachtung mit dem Basisjahr 1991 sank der Preis von 7 830 Euro auf 5 874
Euro, ein Rickgang um fast 25 %. Dies kann vor allem durch den Anstieg des
Durchschnittsalters von PKW erklart werden. Gebrauchte PKW bleiben langer auf dem Markt,

wodurch die Neuzulassungszahl deutlich tber der Loschungsanzahl von alten PKW liegt. Dies

3vgl. Kraftfahrzeuggewerbe (2009).
*vgl. Kraftfahrzeuggewerbe (2009).



wiederum vergroBert das Angebot auf dem Markt und schlagt sich auf den PKW-
Gebrauchtwagenpreis nieder. Real steht im betrachteten Zeitraum einem 11-prozentigen
Anstieg der Neuwagenpreise also ein 25-prozentiger Ruckgang der Gebrauchtwagenpreise
gegenuber. Die Preise von Neu- und Gebrauchtwagen entwickeln sich insgesamt also eher
gegensatzlich.

Stellt man die nominale Entwicklung der durchschnittlichen PKW Neu- und
Gebrauchtwagenpreise mit dem allgemeinen Verbraucherpreisindex® gegentiber (Abbildung
2), lasst sich die Uberproportionale Steigerung der Neuwagenpreise und die gleichzeitig

unterdurchschnittliche Entwicklung der Gebrauchtwagenpreise erkennen.

Abbildung 2
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2009); Kraftfahrzeuggewerbe (2009); HWWI.

Bis 1999 entwickeln sich die Neuwagenpreise etwa im gleichen Tempo wie der
Verbraucherpreisindex. Ab dem Jahr 2000 ist dann ein deutlicher Anstieg der Neuwagenpreise
zu verzeichnen. Ein Grund fir diesen [Uberproportionalen Anstieg ist ein um die
Jahrtausendwende einsetzender Trend deutscher Konsumenten hin zu groflraumigeren und
damit teureren Automobilen. Bessere Ausstattung und hohere Motorenleistung fiihrten im
Neuwagenmarkt also zu einer deutlich schnelleren Preisentwicklung als bei anderen

Konsumgutern.

> vgl. Statistisches Bundesamt (2009).



Auch bei der Gegenliberstellung von Neuwagenpreisen und Neuzulassungen (Abbildung 3)
lasst sich kaum ein Zusammenhang feststellen. Allerdings ist vor allem ab dem Jahr 2000 eine
gegensatzliche Entwicklung der Neuwagenpreise und Zulassungszahlen zu erkennen. Wahrend
sich die Neuwagenpreise ab der Jahrtausendwende deutlich erhohen, lassen die
Zulassungszahlen immer weiter nach. Dies kann Ausdruck einer zu schnellen Preisentwicklung
sein, die Konsumenten vor einem Neuwagenkauf zurtckschrecken lasst. Diese These steht
auch im Einklang mit der langeren Nutzung von Gebrauchtwagen, die sich in der steigenden

Altersstruktur der PKW widerspiegelt.

Abbildung 3
Vergleich reale Neuwagenpreise - Anzahl Neuzulassungen
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Quellen: Kraftfahrtbundesamt (2009); HWWI.

3. Umsatze im Kraftwagenhandel

Im Folgenden liegt der Fokus auf Umsatzen im Kraftwagenhandel. Der Kraftwagenhandel ist
dabei definiert als Handel mit Kraftwagen und Kraftwagenauktionen. Beruicksichtigt werden
dabei sowohl Neu- als auch Gebrauchtwagen. Diese Umsatzzahlen spiegeln also den
kompletten Kraftwagenmarkt in Deutschland wider und zeichnen somit ein gutes Bild uber die

Entwicklung im gesamten Markt, in dem Neu- und Gebrauchtwagen berticksichtigt sind.



Der 1995 beginnende Anstieg der Umsatzzahlen (Abbildung 4) erleidet 1998 einen Knick, was
auf die Mehrwertsteuererh6hung zum 01.04.1998 zurtickzufihren ist. Vorzieheffekte lassen
die Umsatze zunachst enorm ansteigen, um dann im zweiten Quartal deutlich abzufallen. In
den Folgejahren pendeln sich die Umsatze bis Mitte 2004 auf einem relativ konstanten Niveau
ein. Erst ab dem dritten Quartal 2004 setzt ein teilweise rasanter Anstieg der Umsatzzahlen ein,
welcher im vierten Quartal 2006 gipfelt. Dieser Spitzenwert ist wiederum auf Vorzieheffekte
auf Grund der Mehrwertsteuererhohung 2007 zurlickzufuhren. Dadurch ist auch der Einbruch
des Umsatzes im ersten Quartal 2007 nicht verwunderlich. Nach einer Erholung der
Umsatzzahlen Mitte 2007 stiirzen diese im zweiten Quartal 2008 ab. So brechen nominale als
auch reale Umsatze bis Ende 2008 um fast 15 % ein. Auffallig ist, dass zwei der drei Einbrlche
des Kraftwagenhandels im Zeitverlauf auf Mehrwertsteuererhohungen zurlckzufihren sind,

der aktuelle deutliche Einbruch jedoch mit der Wirtschafts- und Finanzkrise zu begriinden ist.°

Abbildung 4

Vergleich des nominalen und realen Kraftwagenumsatzes
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2009); HWWI.

Im Folgenden werden die Umsatze im Kraftwagenhandel nochmals in GroRR- und Einzelhandel
untergliedert. Der GroBhandler dient dabei als Wiederverkaufer von Neu- und
Gebrauchtwagen an Einzelhandler oder gewerbliche Nutzer. Der Einzelhandler dagegen
verkauft vor allem an private Haushalte. Insgesamt sind nach Angaben des
Kraftfahrtbundesamtes tber 60 % aller Neuzulassungen auf gewerbliche Nutzer zugelassen.

Dies lasst erkennen, dass der Grof3handel in diesem Bereich eine dominierende Rolle spielt.

®vgl. Statistisches Bundesamt (2009).



Eine genauere Analyse des Trends zeigt, dass Umsatze im Einzelhandel und gesamten
Kraftwagenhandel eng miteinander korreliert sind (Abbildung 5). Der GroRhandel hat dabei nur
geringe Auswirkungen auf den gesamten Kraftwagenumsatz. Dies ist darauf zurlickzufuhren,
dass der Einzelhandel vor allem durch den Gebrauchtwagenmarkt an Gewicht gewinnt. So
werden Gebrauchtwagen groRtenteils im Einzelhandel weiterverkauft. Damit verringert sich
wiederum der gesamte Anteil des GroBhandels deutlich. Allerdings kann man bei der
Betrachtung des GrolRhandels die Umsatzentwicklung mit Neuzulassungen besser erkennen.
Dies erklart auch die grofReren Schwankungen im GroRhandelsumsatz. Es scheint, als werden
Tendenzen aus dem Gesamtmarkt verstarkt im GroRBhandelsumsatz wiedergegeben. Auch
dadurch fallt der Einbruch im Jahr 2008 im GroBhandel deutlich starker aus als im Einzelhandel
und dem gesamten Markt. Ebenfalls lassen sich in allen drei Umsatzen deutlich die Spitzen
Ende des Jahres 2006 und der darauf folgende Ruickgang bis zur Talfahrt der Umsatze in 2008

erkennen.’

Abbildung 5

Reale Umsatze Kraftwagenhandel, Einzelhandel, GroBhandel
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2009); HWWI.

7vgl. Statistisches Bundesamt (2009).



4. Die Automobilproduktion am Standort Deutschland

Die Automobilindustrie wird oft als eine der Schllsselindustrien in Deutschland bezeichnet. Zur
genaueren Analyse werden nun Produktion, Absatz im In- und Ausland sowie der Einfluss des
Auslands nochmals genauer betrachtet.

Bei einem Blick auf die Produktionszahlen von PKW in Deutschland (Abbildung 6) ist nach
einem Einbruch zu Beginn der neunziger Jahre ein kontinuierlicher Anstieg bis 2007 zu
erkennen. So stiegen die PKW-Herstellungszahlen zwischen 1993 und 2008 von rund 3,8
Millionen auf 5,5 Millionen an. Ein fast kontinuierlicher Aufwartstrend, der zuletzt in 2007
seinen Hohepunkt mit 5,7 Millionen hergestellten Fahrzeugen fand. Nach einer
Abwartsentwicklung in 2008, auf 5,5 Millionen in Deutschland hergestellte Fahrzeuge, ist vor
allem zu Beginn des Jahres 2009 ein weiterer, deutlicher Einbruch zu erkennen. So wurden im

Vergleich zum Vorjahreszeitraum im ersten Quartal 2009 rund 33 % weniger PKW hergestellt.?

Abbildung 6

PKW-Produktion in Deutschland
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Quellen: VDA (2009); HWWII.

Bei der Beschaftigungsentwicklung in der Herstellung von Kraftwagen ist ein positiver Trend
seit Mitte der neunziger Jahre zu verzeichnen. So stieg die Beschaftigung nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes von rund 690 000 Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern in 1995
auf 781 000 Beschaftigte in 2008. Der Hohepunkt der Beschaftigung wurde dabei 2004

8vgl. VDA (2009).



erreicht, als 801 782 Personen in der Herstellung von Kraftwagen tatig waren.’ Beim Vergleich
der Entwicklung von Beschaftigung und Produktion zeigt sich, dass die Produktivitat in der
Automobilindustrie deutlich gestiegen ist. So stieg die Zahl der hergestellten PKW zwischen
1995 und 2008 um 26 % wahrend die Beschaftigungszahlen um 13 % ausgeweitet wurde.
Somit stieg die Produktivitat (Zahl der PKW je Beschaftigten) um 13 %.

Doch diese positive Entwicklung basiert nicht nur auf inlandischer Nachfrage. Stattdessen zeigt
sich, dass vor allem Auftrage aus dem Ausland seit Beginn der neunziger Jahre deutlich
zugenommen haben und somit Produktion und Beschaftigung in Deutschland stitzen.
Wahrend sich Auftrage aus dem Ausland seit Beginn der 90er Jahre verdreifacht haben, betragt
der Auftragsanstieg im Binnenmarkt nur 25 % (Abbildung 7). Vor allem seit 1997 gestalten sich
die Verlaufe der In- und Auslandsauftrage unterschiedlich. So stiegen bis 2002 die Anfragen
aus dem Ausland um fast 150 % an, die Binnennachfrage im selben Zeitraum lediglich um 15 %.
Die Bedeutung der Auslandsauftrage fir die Gesamtauftrage ist dabei betrachtlich. Die
Gesamtauftrage erhohten sich seit 1991 um 100 %, ein Wachstum das also hauptsachlich auf

auslandische Nachfrage zuriickzufiihren ist.*

Abbildung 7

Vergleich Auftragseingange aus In- und Ausland
Index 1991 = 100
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2009);HWWI.

Noch deutlicher wird das Gewicht der Nachfrage aus anderen Staaten fur die deutsche

Automobilindustrie bei der Betrachtung von Umsatzzahlen der Kraftwagenherstellung im In-

9 vgl. Statistisches Bundesamt (2009).
10 ygl. Statistisches Bundesamt (2009).



und Ausland (Abbildung 8). Umsatze aus dem Inland erhéhten sich zwischen 1995 und 2007
um 80 % von 70 Mrd. Euro auf rund 130 Mrd. Euro wahrend Umsatze mit dem Ausland im
gleichen Zeitraum von 64 Mrd. Euro auf 206 Mrd. Euro stiegen, ein Plus von 220 %. In 1995
hatten Umsatze aus dem In- und Ausland noch etwa die gleiche Bedeutung fur die

Automobilindustrie, 2007 lag dagegen der Umsatz im Ausland bereits etwa 60 % hoher.™

Abbildung 8
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2009);HWWI.

Allerdings produzieren deutsche Automobilhersteller'* ebenso viele Personenkraftwagen im In-
als auch Ausland. So wurden 2006 5,4 Millionen PKW in Deutschland und 4,75 Millionen PKW
im Ausland hergestellt. Aus deutscher Fertigung wurden davon 3,9 Millionen PKW exportiert
und 1,5 Millionen PKW im Inland abgesetzt. Von den im Ausland hergestellten Fahrzeugen
wurden 4,15 Millionen dort auch direkt abgesetzt, rund 600 000 PKW wurden nach
Deutschland importiert und abgesetzt. Ingesamt stellten deutsche Hersteller also rund 10,15
Millionen PKW her, wobei 2,1 Millionen in Deutschland und 8,05 Millionen im Ausland
abgesetzt wurden. Somit wird deutlich, dass das Ausland sowohl in der Produktion als auch im

Absatz eine bedeutende Rolle fiir deutsche Automobilhersteller spielt.*?

Der Bedeutungszuwachs des AuflRenhandels fur die deutsche Automobilindustrie ist vor allem

an den Exportzahlen erkennbar. Die Anzahl der exportierten PKW verdoppelte sich seit 1993

1 ygl. Statistisches Bundesamt (2009).

12 Alpina, Audi, BMW, Fiat Group Germany, Daimler, Ford-Werke GmbH, H.W.A., Irmscher GmbH, IVECO Magirus AG,
MAN, Adam Opel AG, Porsche AG, RUF, Volkswagen, Wiesmann GmbH &Co.KG.

Bvgl. 1G Metall Frankfurt (2007).
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von rund 2 Millionen auf 4,1 Millionen 2008. Im Jahr 2008 ist dabei der erste Riickgang von
Exporten seit 15 Jahren zu verzeichnen. Der Export von PKW verringerte sich von 4,3 auf 4,1
Millionen. Auffallig ist dabei jedoch, dass der gesamte Riickgang einzig auf Exporteinbriche im
vierten Quartal 2008 zuruckzufuhren ist. Auch im ersten Quartal 2009 gaben die Exportzahlen
weiter stark nach. So wurden 38 % weniger PKW exportiert als im gleichen Vorjahreszeitraum.

Bei der Betrachtung des Absatzmarktes spielt fur die Exportnation Deutschland dabei vor allem
Europa eine herausragende Rolle (Abbildung 9). Fast 75 % aller exportierten PKW bleiben in
Europa, wobei Westeuropa mit 62 % der Hauptabnehmer deutscher Exporte ist. Lieferungen
nach Nord- und Stidamerika nehmen mit 15 % nur einen etwas groReren Part als Osteuropa (11
%) ein. Somit hangen also auch Beschaftigung und Produktion in Deutschland in groBem Malie

von internationaler und vor allem europaischer Nachfrage ab.**

Abbildung 9
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Quellen: VDA (2009); HWWI.

5. Die konjunkturellen Einfliisse der Automobilindustrie

Bei der Gegeniiberstellung des Kraftwagenumsatzes mit dem Bruttoinlandsprodukt (Abbildung
10) kann nun der konjunkturelle Einfluss auf den Umsatz deutlich gemacht werden.
Grundsatzlich Iasst sich ein langfristiger Aufwartstrend in beiden Graphen erkennen. Im Jahr
1995 sind beide Indizes bei etwa 90 % des 2000er Niveaus angesiedelt. Von 1995 bis 1999 ist

ein Uberdurchschnittliches Wachstum des Umsatzes festzustellen, wobei der kurze Einbruch im

1 vgl. VDA (2009)
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zweiten Quartal 1998 auf Grund der Mehrwertsteuererhohung deutlich zu erkennen ist. In der
weiteren Entwicklung bis zum zweiten Quartal 2006 verlaufen beide Indizes mit schwachem
Wachstum, erst anschlieRend ist ein rasanter Anstieg der Umsatzzahlen zu erkennen. Im
Vergleich beider Graphen bricht der Kraftwagenhandel 2008 jedoch deutlich ein und sinkt noch

unter das Niveau von 1995.

Abbildung 10

Vergleich Kraftwagenumsatz - Bruttoinlandsprodukt
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2009); HWWI.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die konjunkturelle Abhangigkeit der Umsatzentwicklung des
Kraftwagenhandels nur bedingt gegeben ist. So ist in der Betrachtung der Veranderungsraten
gegenuber dem Vorquartal in 40 % der Falle eine gegenlaufige Entwicklung beider Indizes zu
erkennen. Oft werden zwar Entwicklungen des Bruttoinlandsprodukts wie etwa in 2006 oder
2008 verstarkt im Kraftwagenhandel sichtbar. Ebenso gibt es aber auch Entwicklungen wie in

1999, als der Umsatz im Handel deutlich nachgibt, das Bruttoinlandsprodukt jedoch ansteigt.

Fir den gesamten Industriestandort Deutschland hat die Herstellung von Kraftwagen eine
enorme Bedeutung. Bei einem Riickgang der Produktionszahlen sind nicht nur die Hersteller
selbst, sondern ebenfalls zahlreiche Zulieferfirmen und Dienstleistungsunternehmen,
betroffen. Durch entgegengenommene Vorleistungen aus anderen Sektoren, aber auch uber
den Verkauf eigener Produkte oder Dienstleistungen, sind auf diese Weise Zulieferfirmen,

Dienstleistungsunternehmen und Kraftfahrzeughersteller miteinander verbunden.

12



Die Bruttowertschopfung bei der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen betrug
2005 rund 54,4 Mrd. Euro.” Dies entspricht 2,68 % der gesamten Bruttowertschépfung der
Bundesrepublik Deutschland. Bezieht man nun jedoch noch die Verflechtungen und
Wechselwirkungen mit Zulieferern und Dienstleistungsunternehmen in die Berechnungen mit
ein, erhoht sich dieser Anteil erheblich. So zieht nach Berechnungen des HWWI ein 15-
prozentiger Ruckgang in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen einen
Ruckgang des Bruttoinlandsprodukts von 19,4 Mrd. Euro oder 0,96 % nach sich. Auf Grund von
weiteren Ruckwirkungen, etwa durch nachlassenden Konsum, kdnnte dieser Wert sich auf rund
1,8 % des Bruttoinlandsprodukts erhohen. Auch in Berechnungen im Zusammenhang mit der
Beschaftigung machen sich die deutlichen Einflisse der Vernetzung zwischen Herstellern,
Zuliefern und Dienstleistungsbetrieben bemerkbar. So beschaftigt die Kraftwagenherstellung
in Deutschland selbst rund 1,8 % aller Erwerbstatigen. In Verbindung mit den genannten
Wechselwirkungen bringt ein 15-prozentiger Riickgang der Automobilproduktion jedoch schon
einen bundesweiten Arbeitsplatzriickgang von 275 000 Stellen oder 0,7 % aller Erwerbstatigen
mit sich. Durch ansteigende Arbeitslosigkeit und einen damit verbundenen geringeren

Konsum, konnte sich die Erwerbstatigenzahl sogar um bis zu 1,3 % verringern.

Der gesamtwirtschaftliche Einfluss der Automobilherstellung ist also, vor allem auf Grund der
beschriebenen Wechselwirklungen mit anderen Sektoren, enorm. Bei Nachfrage- und
Produktionseinbriichen im Kraftwagensektor ist wie die gesamte Volkswirtschaft betroffen.
Somit kann der Automobilsektor zu Recht als eine Schlusselindustrie in Deutschland

bezeichnet werden.
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