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Die Corona-Pandemie I6st extreme konjunkturelle Schwankungen in der deut-
schen Automobilindustrie aus. Dennoch bleiben strukturelle Herausforderungen
sehr viel relevanter. Sie stellen eine Gefahr fir den Automobilstandort Deutsch-
land dar. Manche der Herausforderungen werden durch regulatorische Rah-
menbedingungen ausgelost, andere basieren auf Marktentwicklungen.

Strenge CO2-Grenzwerte fur neue Pkw in der EU flhren dazu, dass die Herstel-
ler mehr Elektroautos auf den Markt bringen missen. Der resultierende Kosten-
anstieg verscharft den Strukturwandel in der Branche. Kaum jemand erwartet,
dass die Netto-Bilanz dieses Strukturwandels fir die Wertschopfung und Be-
schaftigung der Automobilindustrie in Deutschland positiv ausfallen wird.

Die Unsicherheiten hinsichtlich der Klima- und Energiepolitik haben dazu beige-
tragen, dass der Kapitalstock in energieintensiven Branchen wie der Metall-
erzeugung oder der Chemieindustrie in Deutschland seit vielen Jahren sinkt.
Diese Sektoren zahlen auch zur automobilen Wertschopfungskette. Durch die
Investitionszuriickhaltung werden Teile dieser Kette geschwacht.

Hohere Kosten kommen auf die Autoindustrie auch durch die geplante Ver-
scharfung der europaischen Abgasnormen zu (Euro 7). Im Volumensegment
durfte der Kostenaufschlag pro Fahrzeug besonders ins Gewicht fallen. Dies
setzt die Produktion von ,Autos fiir den Durchschnittsbiirger® in Hochlohnlan-
dern wie Deutschland, aber auch in Frankreich oder Italien unter Druck.

Bei klassischen Standortfaktoren wie der Steuerbelastung von Kapitalgesell-
schaften, Lohnhohe oder der Flexibilitat bei Arbeitszeiten hat sich Deutschlands
Position im internationalen Vergleich zuletzt eher verschlechtert. Auch die an-
haltenden Handelskonflikte hemmen die Investitionsbereitschaft. Zudem ist die
Pkw-Nachfrage im wichtigen westeuropaischen Absatzmarkt gesattigt. Schliel3-
lich bedeutet die demografische Entwicklung eine Herausforderung, da sie zu
einem sinkenden Erwerbspersonenpotenzial fiihrt und die Nachfrage dampft.

Der Automobilstandort Deutschland konnte sich von den beiden tiefen Krisen
der letzten 30 Jahre (1993 sowie 2008/09) jeweils nach einigen Jahren wieder
erholen. Angesichts der strukturellen Herausforderungen ist es aber fraglich, ob
die friheren Hoéchststande am Standort Deutschland jemals wieder erreicht wer-
den. Wir befurchten, dass es immer schwerer wird, eine konkurrenzfahige Pro-
duktion von Pkw im Volumensegment in Deutschland aufrechtzuerhalten.

Der Anteil Deutschlands an der globalen, aber auch an der européischen Auto-
mobilproduktion kénnte in den kommenden Jahren sinken. Ahnlich erging es
der Autoindustrie im US-Bundesstaat Michigan (Detroit), wo heute deutlich we-
niger Fahrzeuge gefertigt werden als zu Beginn des Jahrhunderts.

Die deutsche Autoindustrie ist besser fur die elektromobile Zukunft und andere
strukturelle Herausforderungen der Branche gerlstet als der Automobilstandort
Deutschland.
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Kapazitatsauslastung und Produktion
erholen sich vom Corona-Schock

Automobilindustrie in Deutschland
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EU legt ambitionierte CO,-Grenzwerte
fir Pkw fest
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Pkw-Neuzulassungen in der EU-28:
Elektroautos holen auf

Mio., Einheiten
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Strukturelle Herausforderungen gravierender als Corona-Krise

Fur die kurzfristige konjunkturelle Entwicklung der deutschen Automobilindustrie
ist in erster Linie der Verlauf der Corona-Krise malfgeblich. 2020 drfte der Pro-
duktionsindex der Branche in Deutschland um real etwa 25% gesunken sein.
Dies ist der dritte Riickgang in Folge. Fur 2021 rechnen wir dank der global wie-
der anziehenden Pkw-Nachfrage mit einem Zuwachs des Produktionsindex in
der Branche um real etwa 30%.

Diese starken konjunkturellen Schwankungen aufgrund eines externen Schocks
wie der Corona-Pandemie sind ungewdhnlich und belasten die Branche schwer.
Dennoch bleiben strukturelle Herausforderungen fur die Automobilindustrie in
den kommenden Jahren sehr viel relevanter. Sie stellen sogar eine Gefahr fiir
den Automobilstandort Deutschland dar. Manche der Herausforderungen wer-
den durch regulatorische und wirtschaftspolitische Rahmenbedingungen ausge-
I6st, andere basieren auf Marktentwicklungen. Auch der demografische Wandel
spielt eine Rolle. Im Folgenden verschaffen wir uns einen Uberblick.

CO2-Regulierung und Subventionen fur E-Mobilitat: Zuckerbrot
und Peitsche

Die klimapolitische Regulierung des Automobilsektors |16st in der Branche den
groften Strukturbruch seit Jahrzehnten aus. Strenge CO2-Grenzwerte fiir neue
Pkw in der EU fur die Jahre 2020/21 sowie fur 2030 fuhren dazu, dass die Her-
steller mehr Elektroautos auf den Markt bringen miissen. Ahnliche Regelungen
gibt es in anderen Landern, die jedoch nicht so ambitioniert ausfallen wie in der
EU. Batterieelektrische Autos (BEV) werden in der EU als Null-Emissionsfahr-
zeuge behandelt, obwohl dies nur fir die lokalen Emissionen und nicht fur die
Stromerzeugung oder gar die gesamte Wertschépfungskette inklusive Rohstoff-
gewinnung und Batterieproduktion gilt. Auch Plug-in-Hybride (PHEV) gelten als
Autos mit geringen CO2-Emissionen pro Kilometer, obwohl diese aufgrund des
zusatzlichen Gewichts hoch ausfallen, wenn die Fahrzeuge vom Verbrennungs-
motor angetrieben werden. Daher wird die aktuell glltige CO2-Regulierung fir
Plug-in-Hybride bereits zunehmend kritisiert.

Viele Lander gewahren Subventionen fir den Kauf von Elektroautos, da die
reine Marktnachfrage noch immer recht klein ist. Diese Politik von ,Zuckerbrot
und Peitsche® (Subventionen und Grenzwerte) fuhrt dazu, dass die Automobilin-
dustrie Fahrzeuge entwickelt und produziert bzw. produzieren muss, die den
durchschnittlichen Autokaufer (ohne Férderung) noch nicht iberzeugen. Dieser
halt sich wegen hoher Anschaffungspreise gerade im Volumensegment, der ge-
ringeren Reichweite, fehlender Ladeinfrastruktur, wegen der langeren Lade-
dauer oder aus anderen Grunden zumeist noch zuriick. Der Marktanteil von
Elektroautos in der EU steigt zwar, aber Subventionen sind hierfiir der wesentli-
che Treiber. Die aufgrund der Corona-Krise gesunkene Nachfrage nach Benzi-
nern oder Diesel-Pkw im Jahr 2020 bei gleichzeitiger starker Subventionierung
von E-Autos tragt dazu bei, dass deren Anteil an den Pkw-Neuzulassungen in
der EU kraftig zugenommen hat. 2020 lag er fir BEV, PHEV und Autos mit
Brennstoffzelle Gber 8%, gegeniber 3% im Jahr 2019. In Deutschland waren
2020 es sogar 13,5%.

Was bedeutet dieser Strukturwandel fir die Branche? Zunachst einmal fihrt er
zu hoheren Kosten (insbesondere Investitionen in die neue Technologie) und zu
sinkenden durchschnittlichen Renditen pro Fahrzeug, denn auch die Autoindus-
trie subventioniert oftmals den Absatz von Elektroautos. Jene Hersteller, die ihre
CO2-Grenzwerte 2020 und 2021 verfehlen, mussen Strafzahlungen leisten.

Quelle: AGEA Auch hieraus resultieren dann gegebenenfalls héhere Kosten. Ein Teil dieser
Kosten wird an die Kunden und Zulieferer weitergegeben, ein Teil schmalert die
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Elektromobilitat war 2019 noch in der
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Gewinnspanne der Unternehmen und fehlt damit fur Investitionen, Gehaltserho-
hungen oder Bonuszahlungen fiir die Beschéaftigten sowie fur Ausschittungen
an Aktionare.

Auf die steigenden Kosten reagiert die Branche zudem mit der Verlagerung von
Wertschopfung an kostengunstigere Standorte. Dies geschieht zumeist nicht
von heute auf morgen, sondern vollzieht sich Uber viele Jahre. Ferner fiihrt die
Umstellung vom traditionellen Verbrennungsmotor auf elektrische Antriebe zu
Verschiebungen in der Wertschépfungskette. Es wird wohl auch in Deutschland
eine nennenswerte Batteriezellenproduktion geben. Gleichwohl dirften Batte-
rien fUr Elektroautos kinftig zu einem nennenswerten Anteil importiert werden.
Mit einem steigenden Marktanteil von Elektroautos werden weniger Teile und
Komponenten des klassischen Antriebsstrangs bendtigt (neben Motoren auch
Getriebe, Abgasanlagen usw.), die heute noch zu einem grofRen Teil in
Deutschland hergestellt werden. Zuletzt waren schon die ersten Ankindigungen
aus der Branche zu vernehmen, dass die traditionelle Motorenproduktion aus
Deutschland ins Ausland verlagert wird. Kaum jemand erwartet, dass die Netto-
Bilanz dieses Strukturwandels fir die Wertschépfung und Beschaftigung der Au-
tomobilindustrie in Deutschland positiv ausfallen wird. Wir erwarten dies zum
heutigen Zeitpunkt auch nicht.

Diese Ausflhrungen sollten nicht falsch verstanden werden: Die CO2-
Emissionen des Verkehrssektors tragen zum Klimawandel bei und sind ein ex-
terner Effekt, der auf geeignete Weise internalisiert werden sollte. Eine Regulie-
rung dieser Emissionen ist ordnungspolitisch angezeigt. Leider sind die von der
EU gewahlten CO2-Grenzwerte fiir neue Pkw gepaart mit massiven Subventio-
nen fur Elektroautos auf nationaler Ebene aulerst ineffiziente (teure) und kaum
wirksame Instrumente, um dies zu erreichen. Der steigende Anteil von Elektro-
autos wird bei den gesamten CO2-Emissionen in Deutschland oder der EU in
den kommenden Jahren keinen nennenswerten Unterschied machen. Global
kénnte der Anteilsgewinn von Elektroautos aufgrund der energieintensiven Roh-
stoffgewinnung und Batterieproduktion sowie wegen des hohen Anteils an Koh-
lestrom, der in vielen Landern (China) fiir das Laden der Fahrzeuge eingesetzt
wird, vorerst sogar mit steigenden CO2-Emissionen verbunden sein. Selbst im
Falle einer positiven CO2-Bilanz ist es besonders teuer, durch die Elektrifizie-
rung von Autos CO2-Emissionen einzusparen.

Wir pladieren daher wie viele andere Okonomen dafiir, die Emissionen des Ver-
kehrssektors Uber einen Upstream-Ansatz in den EU-Emissionshandel zu inte-
grieren. Das deutsche Klimaschutzpaket von 2019 umfasst zumindest teilweise
einen solchen Ansatz. CO2-Grenzwerte fiur Neuwagen und technologiespezifi-
sche Subventionen waren nicht notwendig, wenn es eine umfassende Integra-
tion des Verkehrssektors in den Emissionshandel gabe. Auch eine einheitliche
CO2-Steuer ware besser als das gewahlte Regime.

Aktuell sieht es jedoch nicht danach aus, dass die bestehende Regulierung im
Grundsatz geandert wirde. Dazu durfte es allenfalls dann kommen, wenn alle
europaischen Autobauer — also auch jene aus Frankreich und Italien — in den
kommenden Jahren Probleme bekommen sollten, die CO2-Grenzwerte einzu-
halten. Dann durfte auch aus diesen Landern der politische Druck auf die EU
zunehmen. Dies hangt also in erster Linie von der kiinftigen Entwicklung der
Nachfrage nach Elektroautos ab. Noch ist ungewiss, wann diese Nachfrage kei-
ner staatlichen Férderung mehr bedarf. In China sank die Nachfrage nach Elek-
troautos im Sommer 2019 rapide, als die Subventionen gekirzt wurden.
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Nettoanlagevermdgen in energie-
intens. Branchen spurbar gesunken
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Steuern und Gebuhren sind wichtiger
Treiber fir Strompreise in Deutschland
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Standort Deutschland durch andere Faktoren unter Druck

Es gibt weitere Faktoren, die die Wettbewerbsfahigkeit des Automobilstandorts
Deutschland unter Druck setzen:

Die Unsicherheiten Uber die kiinftige Ausgestaltung der deutschen Klima-
und Energiepolitik haben dazu beigetragen, dass der Kapitalstock in ener-
gieintensiven Branchen wie der Metallerzeugung oder der Chemieindustrie
in Deutschland seit vielen Jahren sinkt. Ausléser dafir ist weniger der tat-
sachlich zu zahlende Strompreis, denn dieser liegt wegen der Ausnahmere-
gelungen beim EEG oder beim EU-Emissionshandel flir energieintensive
Unternehmen auf einem recht niedrigen Niveau. Relevanter ist vielmehr die
Unsicherheit, wie lange diese Ausnahmeregelungen gewahrt werden. Eine
solche Unsicherheit schmalert im GroRanlagenbau offenkundig die Investiti-
onsbereitschaft. Metallerzeugung und Chemieindustrie zahlen letztlich auch
zur automobilen Wertschopfungskette in Deutschland. Durch die Investiti-
onszurlickhaltung werden Teile dieser Kette geschwacht. Fur die Auto-
industrie selbst oder auch den Maschinenbau als wichtigen Ausrtster sind
die im internationalen Vergleich hohen industriellen Strompreise dagegen
tatsachlich eine Belastung, auch wenn die eigentlichen Produktionspro-
zesse dieser Branchen nicht energieintensiv sind. Hohe Strompreise sind
fur Investitionsentscheidungen an einem Standort dann nachteilig, wenn —
wie in den nachsten Jahren zu erwarten ist — die Automatisierung der Pro-
duktion weiter vorangetrieben wird. Auch hier hat sich Deutschlands relative
Wettbewerbsposition in den letzten Jahren verschlechtert.

Hohere Kosten kommen auf die Autoindustrie auch durch die geplante Ver-
scharfung der europaischen Abgasnormen zu (Euro 7). Vorschlage hierzu
liegen bereits auf dem Tisch, die deutlich strengere Obergrenzen fiir Stick-
oxidemissionen vorsehen. Diese kénnten schon 2025 in Kraft treten. Der
europaische Automobilverband ACEA erklart dazu, dass es technisch un-
mdglich sei, diese Vorgaben mit einem Verbrennungsmotor zu erfillen. Ob
diese Einwande jedoch im politischen Entscheidungsprozess berticksichtigt
werden, ist ungewiss. Ein Teil der Politik wird die Hinweise aus der Branche
auf physikalische Grenzen, technologische Machbarkeit oder steigende
Kosten jedenfalls ignorieren. Unstrittig ist jedoch, dass strengere Grenz-
werte, wie immer sie im Detail ausfallen, zu héheren Kosten fiihren. Im Vo-
lumensegment duirfte der Kostenaufschlag pro Fahrzeug besonders ins Ge-
wicht fallen. Dies setzt die Produktion solcher ,Autos fur den Durchschnitts-
birger® in Hochlohnlandern wie Deutschland, aber auch in Frankreich oder
Italien kostenseitig unter Druck. Problematisch ist, dass die Debatte tber
die Schadstoffemissionen von Pkw sowie eine geeignete Regulierung emo-
tional stark aufgeladen ist und teilweise ideologisch gefiihrt wird. Dies hangt
naturlich mit dem Diesel-Skandal zusammen, der die Glaubwiirdigkeit der
Automobilindustrie unterminiert hat. Fir viele politische Entscheidungstrager
ist die Branche seither ein Feindbild; fur andere war sie es schon immer.
Die volkswirtschaftlichen Wohlfahrtseffekte sowie die immensen Impulse flr
die F&E-Ausgaben, die von einer prosperierenden Automobilindustrie aus-
gehen, ricken dabei in den Hintergrund. In Deutschland entfallt mehr als ein
Drittel aller F&E-Ausgaben allein auf die Automobilindustrie. Wer in dieser
Debatte die Frage nach der VerhaltnismaRigkeit von Kosten und Nutzen
strengerer Abgasnormen stellt, gerat bereits in Verdacht, die Gesundheit
der Menschen wirtschaftlichen Interessen opfern zu wollen. Dabei sind die
absoluten NOx-Emissionen und NOx-Konzentrationen z.B. in der EU und in
Deutschland in den letzten Jahren stetig gesunken und werden weiter zu-
rickgehen.

Bei klassischen Standortfaktoren wie der Steuerbelastung von Kapitalge-
sellschaften, Lohnhdhe oder der Flexibilitat bei Arbeitszeiten (inklusive
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USA, China und UK wichtige

Deutsche Ausfuhren von Erzeugnissen der

Automobilindustrie, 2019, EUR Mrd. tragfahlg'

— Etwa drei Viertel aller Pkw, die in Deutschland produziert werden, gehen in

B e———— den Export. Die Branche fiihrt zudem Motoren, Getriebe sowie andere Teile
E’: = und Fahrzeugkomponenten aus. Fur den Standort Deutschland sind offene
FR Markte und eine liberale Handelspolitik daher essenziell. Der Handelskonflikt
g — zwischen den USA und China, die unter der Trump-Administration ange-
ES D drohten héheren Zdlle der USA auf Autoimporte aus der EU oder die Brexit-
PL D Hangepartie waren und sind hier nicht forderlich, sondern hemmen Investiti-
BE | onen. Schnelle Fortschritte in der internationalen Handelspolitik sind aktuell
AT nicht in Sicht. Je weniger es der EU gelingt, Barrieren im Handel mit gro3en
JP I Wachstumsmarkten wie China, Indien, den ASEAN-Staaten, aber auch den
0 10 20 30

Corona-Schock trifft gesattigten

Pkw-Neuzulassungen in der EU-15, Mio.

12 dirfte nur noch mit einer besseren Ausstattung der Autos und nicht Gber
die Stlickzahlen zu erzielen sein. Die lokalen Nachfrageimpulse fir die hei-
10 mische Produktion sind also begrenzt.
— Nachteilig fir den Produktionsstandort Deutschland wirkt sich schlief3lich
8 o o o 10 5 2 das perspektivisch sinkende Erwerbspersonenpotenzial aus. Die Genera-
tion der Baby-Boomer beginnt in den kommenden Jahren, in den Ruhe-
Quellen: ACEA, Deutsche Bank Research stand zu gehen. Arbeitsmarktpolitische MaRnahmen wie die Rente mit 63

sind hier kontraproduktiv. Das Erwerbspersonenpotenzial (20- bis 66-Jah-
rige) dirfte bis 2030 um mehr als 2 Mio. sinken. Dies kann zwar teilweise
durch mehr Automatisierung und digitale Technologien (Stichwort: Industrie
4.0) ausgeglichen werden. Der langfristige Netto-Effekt kdnnte jedoch ne-
gativ sein. Dabei spielen die erwahnten hohen Stromkosten in Deutschland
eine Rolle, denn diese verteuern eine Automatisierung der Produktion.

Demografie verursacht kraftigen
Riickgang der Erwerbspersonenzahl

Erwerbspersonen im Alter von 20 bis 66 Jahren
in Deutschland, Mio.

44
42

38

Leiharbeit) hat sich Deutschlands Position im internationalen Vergleich zu-
Exportmérkte n letzt eher verschlechtert. Ein starrer Arbeitsmarkt und zugleich hohe abso-
lute Lohnkosten sind fiir viele Unternehmen auf Dauer wirtschaftlich nicht

USA abzubauen, desto wahrscheinlicher wird es, dass diese Markte kiinftig
noch mehr als bislang durch Produktionsstatten deutscher Hersteller in den
Quelle: Statistisches Bundesamt jeweiligen Absatzmarkten bedient werden. So kénnten die Fabriken deut-
scher Unternehmen in China nach dem Abschluss eines Freihandelsabkom-
mens von 15 Asien-Pazifik-Staaten Ende 2020 (Regional Comprehensive
Automarkt in Westeuropa n Economic Partnership, RCEP) kinftig als Export-Hub fur die gesamte Re-

gion dienen. Dies wirde auch zu Lasten von Ausfuhren aus Deutschland in
die slid- und sidostasiatischen Staaten gehen. Schon seit vielen Jahren
16 wachst die Produktion deutscher Hersteller im Ausland deutlich schneller als
die Inlandsfertigung — der Trend wird anhalten.

— Die EU ist der wichtigste Absatzmarkt fir Fahrzeuge aus deutscher Pro-
duktion. Der Pkw-Markt in der EU ist jedoch gesattigt. Weiteres Wachstum

Werden die fruheren Hochststande jemals wieder erreicht?

40 \ Der Automobilstandort Deutschland verflgt iber aulergewdhnliche Vorteile. Zu
nennen ist vor allem die enge technologische und raumliche Verzahnung von

36 Herstellern, industriellen Zulieferern, Ausrustern (z.B. Maschinenbau), Entwick-
lungsdienstleistern, Logistikunternehmen sowie von universitédren und sonstigen
34

Forschungseinrichtungen. Von dieser vertikal integrierten Wertschdpfungskette

32 sowie dem Uber Jahrzehnte gewachsenen Know-how der Beschaftigten kann

2019 2030 2040 2050 2060 der Standort zehren. Auch der intensive brancheninterne Wettbewerb war und
=== \/ariante mittlere Nettozuwanderung ist ein Motor fur stetige Innovationskraft und Produktivitatsfortschritte. Fasst man
alle zuvor skizzierten Faktoren zusammen, fallt es jedoch schwer, die Zukunfts-
(211.000 p.a.), Erwerbsquote 85% aussichten fir den Automobilstandort optimistisch zu sehen.

(211.000 p.a.), Erwerbsqute 80%
Variante mittlere Nettozuwanderung

Quelle: Statistisches Bundesamt

Der Corona-Schock war heftig. Noch nie seit der Wiedervereinigung rollten in ei-

nem Jahr so wenige Pkw von den Fertigungsbandern in Deutschland wie im

Jahr 2020. Mit gut 3,5 Mio. Einheiten lag die stlickzahimaRige Pkw-Produktion
in Deutschland zum ersten Mal seit 1993 unter der Marke von 4 Mio. Einheiten.

Damals folgte auf den Boom der Wiedervereinigung ein tiefer konjunktureller
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Splrbares qualitatives Wachstum

Automobilproduktion in Deutschland, 1991=100
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Quellen: Statistisches Bundesamt, VDA, Deutsche Bank
Research

Produktion und Exporte weit von
friheren Hochststanden entfernt

Produktion, Exporte und Neuzulassungen von
Pkw in Deutschland, Mio.
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Quelle: VDA

Fahrzeugproduktion im US-
Bundesstaat Michigan im langfristi-
gen Vergleich deutlich gesunken

Einbruch. Fir lange Zeit galt die Faustregel, dass es fir den Standort Deutsch-
land ein zufriedenstellendes Ergebnis ist, wenn jahrlich mehr als 5 Mio. Autos
produziert werden. Der hochste Wert datiert auf das Jahr 2011 mit einer Jahres-
produktion von knapp 5,9 Mio. Pkw. 2020 lag die Fertigung um 40% unter die-
sem Wert.

Der Produktionsindex der Automobilindustrie, der auch qualitative Komponenten
wie die bessere Ausstattung der Fahrzeuge umfasst, tendierte seit 1993 nach
oben. Dieser langfristige Trend wurde lediglich durch die globale Wirtschafts-
und Finanzkrise 2008/09 temporar unterbrochen. Der Index sank jedoch schon
in den beiden Jahren vor der Corona-Krise aufgrund der schwachen globalen
Autonachfrage. 2020 durfte der Produktionsindex um ein Drittel unter dem
Hochstwert von 2017 liegen.

Der Automobilstandort Deutschland konnte sich von den beiden tiefen Krisen
der letzten 30 Jahre (1993 sowie 2008/09) jeweils nach einigen Jahren wieder
erholen. Angesichts der strukturellen Herausforderungen fiir den Standort
Deutschland ist es aber fraglich, ob nach der Corona-Krise die friiheren Héchst-
stdnde am Standort Deutschland jemals wieder erreicht werden. Wir beflirchten,
dass es kunftig immer schwerer wird, eine konkurrenzfahige Produktion von
Pkw im Volumensegment (Klein- und Kompaktwagen) in Deutschland aufrecht-
zuerhalten. Dies gilt auch fir Teile und Zubehor, die technologisch weniger an-
spruchsvoll sind. Kostenfaktoren, die auch auf klima- und umweltpolitische Re-
gulierung zurtickzufiihren sind, kdnnten in den kommenden Jahren dazu fihren,
dass die Produktion in Deutschland in diesen Bereichen schrittweise zuriickge-
fahren wird.

Die Konsolidierung der globalen Automobilindustrie gerade im Massenmarkt
wird hierzu einen Beitrag leisten. Die jungsten Zusammenschlisse von Unter-
nehmen in diesem Segment bestatigen das. Dadurch wird der unternehmensin-
terne Wettbewerb flir Standorte in Deutschland gegentiiber Produktionsstatten
im Ausland intensiviert.

Optimistischer sind wir vorerst fur Produktion von Pkw ab der (gehobenen) Mit-
telklasse sowie fur weiteres qualitatives Wachstum in Deutschland. Dieses re-
sultiert u.a. aus dem zweiten bedeutenden technologischen Strukturwandel in
der Automobilindustrie, dem Megatrend in Richtung vernetztes und (teil-) auto-
nomes Fahren. Durch diesen Trend steigt der Bedarf an zusatzlicher Soft- und
Hardware, was ceteris paribus zu mehr Wertschépfung fihrt. Auch Forschung
und Entwicklung werden in Deutschland wichtig bleiben. Dagegen erfolgt beim
Strukturwandel vom Verbrennungsmotor hin zur Elektromobilitat eine Substitu-
tion von Technologien, bei der die Nettobilanz fiir die Wertschépfung in
Deutschland negativ ausfallen diirfte.

Deutsche Autohersteller besser fur Zukunft gewappnet als Stand-
ort Deutschland

Der in der Uberschrift dieses Beitrags angedeutete Vergleich der Zukunftsper-
spektiven des Automobilstandorts Deutschland mit der Entwicklung der Automo-
bilindustrie in und um Detroit, dem traditionellen Zentrum der Branche in den
USA, mag zunachst schockieren. Schliellich gilt Detroit im US-Bundesstaat Mi-
chigan fur viele als Synonym fur den Niedergang einer ganzen Industrie in einer
Region. Dieses Bild ist jedoch nicht richtig. Noch immer werden in Michigan
viele Light Vehicles (LV) produziert. Allerdings waren es in den letzten Jahren
etwa ein Drittel weniger Fahrzeuge als zu Beginn dieses Jahrhunderts. In der
Folge ist der Anteil des Bundestaates an der gesamten LV-Produktion der USA
von knapp 25% im Jahr 2000 auf deutlich weniger als 20% in den letzten Jahren
gesunken. Profitiert haben dagegen einige Stidstaaten, in denen auch deutsche
Hersteller in neue Autofabriken investiert haben. Hohe Standortkosten in Michi-
gan (z.B. Lohn- und Pensionskosten der angestammten Belegschaft) waren ein
wesentlicher Grund fir diese Verschiebung innerhalb der USA.
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Der Vorwurf an die deutsche Automo-
bilindustrie, alle technologischen
Trends verschlafen zu haben, war in
dieser Pauschalitat schon immer
falsch

Bei der Elektromobilitat sind die deut-
schen Hersteller spat dran, aber nicht
zu spat

Mittel- bis l1&angerfristig ist es entschei-
dend, ob die Hersteller bei Elektroau-
tos Marktanteile gewinnen kénnen,
wenn staatliche Subventionen zu-
rickgefahren werden

Verschlechterung der Standortbedin-
gungen auch aufgrund von staatlicher
Regulierung, die weniger effektiv als
maoglich und teurer als nétig ist

Eine ahnliche Entwicklung ist fir den Automobilstandort Deutschland nicht un-
wahrscheinlich, wenngleich jene Treiber maf3geblich sind, die wir oben skizziert
haben. Auch in Deutschland kdnnten die Produktionszahlen der Branche dauer-
haft unterhalb der friiheren Niveaus verharren. Der Anteil Deutschlands nicht
nur an der globalen, sondern auch an der europaischen Automobilproduktion
droht zu sinken.

Der Abgesang auf die deutsche Automobilindustrie wird von manchen Marktbe-
obachtern schon seit vielen Jahrzehnten angestimmt. Der Standardvorwurf lau-
tet, dass die deutsche Autoindustrie ,alle technologischen Trends verschlafen®
habe. Dieser Vorwurf war in dieser Pauschalitdt schon immer falsch und nie Er-
gebnis einer nlichternen Analyse relevanter Daten. Zutreffender ist eher, dass
die deutschen Hersteller bei manchen Technologien nicht die schnellsten wa-
ren, im zweiten Schritt aber haufig zu den besten Anbietern zahlten. Gemessen
an relevanten messbaren Indikatoren wie Marktanteilen in wichtigen Automark-
ten, wirtschaftlicher Rentabilitat oder Innovationskraft mussten sich die deut-
schen Hersteller und ihre Zulieferer noch nie vor der auslandischen Konkurrenz
verstecken.

Der Vorwurf an die deutsche Autoindustrie, technologische Trends zu verschla-
fen, wird auch beim Ubergang zu E-Mobilitét stetig wiederholt. Doch auch in die-
sem Fall ist er nicht pauschal zutreffend. Richtig ist, dass der Anteil deutscher
Hersteller an den verkauften Elektroautos in vielen Markten unter ihrem Markt-
anteil bei traditionellen Fahrzeugen liegt. Gleichwohl gleicht der Ubergang vom
Verbrennungsmotor zur E-Mobilitét einem Langstreckenlauf und nicht einem
Sprint. Kein Anbieter liegt uneinholbar vorne. Zudem ist die Produktpipeline der
deutschen Hersteller gut gefiillt. Die Deutschen sind spater dran als manche
Konkurrenten, aus unserer Sicht jedoch nicht zu spat. Mittel- bis langerfristig
wird es ohnehin entscheidend sein, ob die Hersteller bei Elektroautos Marktan-
teile gewinnen kdnnen, wenn staatliche Subventionen zurlickgefahren werden
oder ganz auslaufen. Erst dann kann man ein finales Urteil fallen. Hier sehen
wir fir die deutschen Unternehmen mit ihrem Fokus auf Fahrzeuge im Pre-
mium-Segment gute Chancen.

Unter dem Strich sind wir davon Uberzeugt, dass die deutsche Automobilindus-
trie besser fur die ,elektromobile® Zukunft und andere strukturelle Herausforde-
rungen der Branche gerustet ist als der Automobilstandort Deutschland. Die Un-
ternehmen kdnnen Standortentscheidungen frei treffen und sich im Laufe der
Zeit anpassen, wenn sich die Rahmenbedingungen an einem Standort ver-
schlechtern. Bei der Beurteilung der Zukunftsperspektiven des Standorts
Deutschland Gberwiegen aus heutiger Sicht jedoch die negativen Faktoren. Be-
dauerlich ist dabei, dass ein Teil dieser Faktoren durch eine klimapolitische Re-
gulierung begunstigt wird, die deutlich weniger effektiv als méglich und teurer
als nétig ist. Sollte diese Politik in den regionalen Hochburgen der Automobilin-
dustrie zu spurbaren Arbeitsplatzverlusten fihren, die auch betriebsbedingte
Kindigungen umfassen, durfte dies die politische Debatte intensivieren und op-
positionelle Krafte auf den Plan rufen. Dies ist ein Warnruf, denn es muss nicht
so kommen. Das Produkt Automobil ist noch nicht am Ende der technologischen
Fahnenstange angekommen; mehr Wertschépfung durch technischen Fort-
schritt am Standort Deutschland ist nicht ausgeschlossen. Befremdlich wirkt es
dennoch, wenn grofe Teile der Politik die sich verschlechternden Rahmenbe-
dingungen (nicht nur) fur die Automobilindustrie eher mit einem Schulterzucken
zur Kenntnis nehmen. Einmal verlorene Wertschépfung am Standort Iasst sich
nicht so leicht wieder zurtickholen.

Eric Heymann (+49 69 910-31730, eric.heymann@db.com)
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» Zukunft des Automobilstandorts Deutschland::

Detroit [asst griflen .......cccceeeeeiiiiciiiieeee e, 19. Januar 2021
» Homeoffice — gekommen um zu bleiben................ 17. Dezember 2020
Unsere Publikationen finden Sie unentgeltlich auf » Die COVID-19-Pandemie: Wahrnehmung
unserer Internetseite www.dbresearch.de vV . dV h th . ’ 15.D ber 2020
Dort kénnen Sie sich auch als regelmaBiger erwirrung und Verschworungstheorien ............... . Dezember
Empfanger unserer Publikationen per E-Mail ein- . . )
tragen. » Corona-Uberbruckungshilfen:
Wumms oder WOimms’chen? ........cccocveveiereennnee 23. November 2020
Fir die Print-Version wenden Sie sich bitte an:
’\Dﬂeult(stt?he Bank Research » Starker Anstieg bei Unternehmensinsolvenzen
arketing
60262 Frankfurt am Main belastet deutsche Banken .........cccccoovviiiieiiiinnnns 6. November 2020
Fax: +49 69 910-31877 ) i
E-Mail: marketing.dbr@db.com » Arbeitswelt der Zukunft: Ist das Homeoffice
wirklich das Ei des Kolumbus? ..........cccoceeeennee. 17. September 2020
Schneller via E-Mail: » Minchner Wohnungsmarkt [auft & l1auft & [auft ...
marketing.dbr@db.com ... wenigstens noch ein paar Jahre ...................... 10. September 2020

© Copyright 2021. Deutsche Bank AG, Deutsche Bank Research, 60262 Frankfurt am Main, Deutschland. Alle Rechte vorbehalten. Bei Zitaten wird um
Quellenangabe ,Deutsche Bank Research” gebeten.

Die vorstehenden Angaben stellen keine Anlage-, Rechts- oder Steuerberatung dar. Alle Meinungsaussagen geben die aktuelle Einschatzung des Ver-
fassers wieder, die nicht notwendigerweise der Meinung der Deutsche Bank AG oder ihrer assoziierten Unternehmen entspricht. Alle Meinungen kon-
nen ohne vorherige Ankiindigung geandert werden. Die Meinungen kdnnen von Einschatzungen abweichen, die in anderen von der Deutsche Bank
verdffentlichten Dokumenten, einschlieRlich Research-Veréffentlichungen, vertreten werden. Die vorstehenden Angaben werden nur zu Informations-
zwecken und ohne vertragliche oder sonstige Verpflichtung zur Verfligung gestellt. Fiir die Richtigkeit, Vollstdndigkeit oder Angemessenheit der vorste-
henden Angaben oder Einschatzungen wird keine Gewahr Gibernommen.

In Deutschland wird dieser Bericht von Deutsche Bank AG Frankfurt genehmigt und/oder verbreitet, die Gber eine Erlaubnis zur Erbringung von Bankge-
schaften und Finanzdienstleistungen verfiigt und unter der Aufsicht der Europaischen Zentralbank (EZB) und der Bundesanstalt fir Finanzdienstleis-
tungsaufsicht (BaFin) steht. Im Vereinigten Konigreich wird dieser Bericht durch Deutsche Bank AG, Filiale London, Mitglied der London Stock
Exchange, genehmigt und/oder verbreitet, die von der UK Prudential Regulation Authority (PRA) zugelassen wurde und der eingeschrankten Aufsicht
der Financial Conduct Authority (FCA) (unter der Nummer 150018) sowie der PRA unterliegt. In Hongkong wird dieser Bericht durch Deutsche Bank
AG, Hong Kong Branch, in Korea durch Deutsche Securities Korea Co. und in Singapur durch Deutsche Bank AG, Singapore Branch, verbreitet. In
Japan wird dieser Bericht durch Deutsche Securities Inc. genehmigt und/oder verbreitet. In Australien sollten Privatkunden eine Kopie der betreffenden
Produktinformation (Product Disclosure Statement oder PDS) zu jeglichem in diesem Bericht erwahnten Finanzinstrument beziehen und dieses PDS
berticksichtigen, bevor sie eine Anlageentscheidung treffen.




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


