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Vorwort

Die Automobilindustrie ist fur den Wirtschaftsstandort Deutschland halrer Bedeutung.
Neben der hohen Exportintensitat sind vor allem die von der Automobiliredaaggehenden
Beschéftigungseffekte — auch in vor- und nachgelagerten Brarche betonen. Nach Anga-
ben des Verbands der Automobilindustrie (VDA) hangt in Deutschland eelete Arbeits-

platz vom Automobil ab.

Der internationale Wettbewerb ist jedoch gerade in der Automobilinelissthr stark. Dies
aul3ert sich unter anderem in der sich stetig verringernden Zahwkttereit tatigen Automo-
bilfinalisten. Fusionen und Ubernahmen sind durchaus keine Seltenheit. kdimzut eine
immer geringer werdende Fertigungstiefe, die vielfach verburigt mit der Verlagerung

arbeitsintensiver Produktionsprozesse in Lander mit niedrigeren Lohnkosten.

Der Neubeginn der ostdeutschen Automobilindustrie nach der politischen Wemde
1989/90 fiel gerade in die Zeit, in der sich die Automobilindustetweit einem tiefgreifen-
den Umstrukturierungsprozess zu stellen hatte. Um so bemerkemsstedass es nach Uber
40 Jahren Zentralverwaltungswirtschaft und der damit verbundenegetveitden Isolation
von den internationalen Markten und Qualitatsstandards gelungen ist dmadition des
ostdeutschen Automobilbaus neu anzuknUpfen. Die in der Geschichte der deAtgomeo-
bilindustrie bedeutungsvollen Standorte in Sachsen und Thiringen so@®Braum Berlin
sind heute wieder die Zentren der Kraftwagenproduktion in den neuete8&andern. Die
Automobilindustrie ist — wie im Folgenden noch darzustellen sein-weithe der wichtigsten
Branchen des ostdeutschen Verarbeitenden Gewerbes. Die uéolgge Ansiedlung von
BMW mit einem neuen hochmodernen Produktionswerk in Leipzig zeigt, dasitatetort
Ostdeutschland im internationalen Wettbewerb durchaus konkurrenzfétnikase. Bei der
Frage der Standortwahl standen fiur BMW nicht weniger als 250 Stamgstteeit zur Aus-

wahl.

Die vorliegende Studie nimmt eine aktuelle Bestandsaufnahme tdeutschen Automobil-
industrie vor. Einleitend wird kurz auf die historischen Wurzeln desrabilbaus in Ost-
deutschland Bezug genommen. Es schlief3t sich dann eine AnalysatdesklEngsprozes-
ses der ostdeutschen Automobilindustrie seit 1990 auf der Basisntiemhan Statistik an.
Neben Aspekten der Beschaftigungs- und Umsatzentwicklung wird ewfz@hlen zur Pro-

duktivitdt und Kapitalintensitat, auf die GrolRenstruktur der UnternehmerdienBntwick-



lungen in den verschiedenen Teilbranchen der Automobilindustrie eingeg&tggmundet

werden diese Betrachtungen mit einer Analyse zur inputseiti¢erflechtung der Automo-
bilindustrie. Diese zeigt auf aggregierter Ebene den hohen Gratedsundenheit der Auto-
mobilindustrie mit anderen Branchen des Verarbeitenden Gewerbetesimienstleistungs-
sektors. Eine Identifikation und weitergehende Analyse der vorgaaggulieferunterneh-
men ist auf Basis der amtlichen Statistik allerdings nichtlictgEine detailliertere Untersu-

chung der ostdeutschen Automobilzulieferer aus allen Branchen desb&&nden Ge-

werbes und des Dienstleistungssektors wird daher erstmals umezndeing von Datenban
ken des Industrial Investment Council (1IC) vorgenommen. Diese erlandim einer Bezif-
ferung der insgesamt von der ostdeutschen Automobilindustrie ausgelBasbd@ftigungs-
effekte unter anderem auch eine exakte Standortbestimmung voméhmtem der Zuliefer,-
Anhanger- und Aufbautenindustrie und somit eine genaue Darstellurrggienalen Ver-

dichtungsrdume der ostdeutschen Automobilindustrie. Dabei wird auchealgbtie der aus-
landischen Investoren in der ostdeutschen Zulieferindustrie eingeganggesdmt kann ge-
zeigt werden, dass sich die Zulieferindustrie in Ostdeutschldmadlgeamisch entwickelt hat
und dass von den in Ostdeutschland angesiedelten Automobilherstellamicivende Be-

schaftigungseffekte ausgehen.
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1. Tradition und Neubeginn der Automobilindustrie in Ostdeutschland

Die Anfange der ostdeutschen Automobilindustrie gehen auf den Begi20.déshrhunderts
zurtck. In den fur damalige Verhaltnisse bereits hoch entwickétigustrieregionen im
Raum Berlin, Sachsen und Thiringen finden sich die Urspriinge der oshagugsutomobil-

produktion und der damit verbundenen Zulieferindustrie.

Bereits 1901 kamen Automobilhersteller und Zulieferer in Eisenacimzues, um den Ver-
ein Deutscher Motorfahrzeugindustrieller zu griinden — die Vorgangerisegion des heuti-
gen Verbands der Automobilindustrie (VDA). Die Automobilbauer HoralgiADKW und
Wanderer schlossen sich 1932 zur ,Auto-Union AG" mit Sitz in Sackseammen. Hier
wurde der erste frontgetriebene PKW der Welt produziert und karginalserausragendes
Beispiel fir die Innovations- und Leistungsfahigkeit der ostdeutschesmfiliilindustrie vor
dem Zweiten Weltkrieg angesehen werden. Die vor allem im Siudespédtren DDR und
sudlich von Berlin produzierten Fahrzeuge machten 1936 ein VierteliallBeutschland
hergestellten Personenwagen aus. Wahrend des Zweiten Weltkniggs dee Nationalsozi-
alisten die Kraftfahrzeugproduktion fir ihre Zwecke aus. Alleetdrghmen waren in die
Rustungs- und Kriegsproduktion einbezogen. Aufgrund der Kriegseinwirkungesteureil-
weisen Demontage nach Beendigung des Zweiten Weltkrieges kdienteroduktion zu-
nachst nur sehr eingeschrankt wieder aufgenommen werden. Zusostjetischen Besitz-
verhaltnissen, wurden dann 1952 die IFA Automobilfabrik EMW Eisenach und 1958 der
VEB Sachsenring in Zwickau gegrundet. So blieben in der DDR die traditioZelidren der
Automobilindustrie erhalten. Die Standorte Zwickau mit der Hetstiglldes Trabant, Eise-
nach mit der Herstellung des Wartburg und Chemnitz mit dem Muiate bildeten die
Hauptstandorte der Kraftfahrzeugproduktion (Becker, 1998; O.V. 2001).

Die Zentralverwaltungswirtschaft und Integration der DDR in B&W (Rat fir Gegensei-
tige Wirtschaftshilfe) fihrte zu einer Abkehr und schlief3ligitgehenden Isolation der ost-
deutschen Automobilindustrie von internationalen Absatzmarkten. Im Veldaudeit konnte
die technologische Entwicklung in den ostdeutschen Kraftfahrzeugwerkeden internatio-
nalen Standards nicht mehr mithalten. Dies hatte auch mit derchaiftspolitischen Zielen
der Fuhrung der DDR zu tun, die der technologischen Entwicklung iAudemobilindustrie
eine vergleichsweise geringe Bedeutung beimal3. Gegen Ende ddafifiervurde dies aber

als Problem erkannt, sodass man 1978 mit der Einrichtung des VERdmdinat PKW als
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Dachorganisation fur die Automobilwerke versuchte, den Kraftfahrzeugbadern DDR
besser zu organisieren. Man erhoffte sich durch die Neuorganisatne Produktions-
steigerung bei gleich bleibendem Ressourceneinsatz. Das dennogje gemgebot an Fahr-
zeugen und die damit verbundenen langen Wartezeiten von mehr als 10sdahectier Ver-
schleild der Fertigungsanlagen, der zu einer immer gro3ererziketfider Produktion flhrte,
zwangen die Verantwortlichen der DDR zu Beginn der 80er Jahre em@uHandeln. Ne-
ben Erweiterungen in bestehenden Betrieben, Neuausristung von Produktionsanihge
Erh6hung des Arbeitskréfteeinsatzes wurde die Kooperation mit eungéndischen Partner
der Automobilindustrie angestrebt. 1983 wurde die Zusammenarbeit milVdékswagen-
konzern im Motorenbau vertraglich beschlossen. Die Kooperation hatfgodiiven Effekt,
dass eine grofRe Anzahl von Investitionen in bestehende ZulieferbetiggbDDR vorge-
nommen wurde. Die ostdeutschen Betriebe mussten die QualitatsdtamdarVolkswagen
erfullen, um sich als Zulieferer fir die Motorenherstellunggmalifizieren. Die ersten auf-
grund dieser Kooperation hergestellten Motoren wurden Ende der 80eridale Modelle
Wartburg und Trabant eingebaut. Damit waren zum Zeitpunkt des Méisiéeichnologische
Verbesserungen zumindest im Motorenbau gelungen, die als Anknupfungspurdenf
Neubeginn einer modernen Automobilindustrie in Ostdeutschland angeserdemionnen
(Kirchberg, 2000; Schroder, 1995).

Die unmittelbare Folge der Markt6ffnung nach dem Mauerfall wavexchst tiefe Produkti-
onseinschnitte und spéter das endgiltige Aus der nun nicht mehr inagteze Modelle
Wartburg und Trabant. Als deren Produktion im Fruhjahr 1991 eingestgiite, standen
auch die ostdeutschen Zulieferer vor einem Neubeginn. Den Grundstémlelgten vor
allem die Investitionen westdeutscher und auslandischer UnterneheispieBweise baute
Opel ein neues Automobilwerk in Eisenach, und Volkswagen investiert8tandort Mo-
sel/Zwickau. Zahlreiche Investitionen westdeutscher und auslandigaheferer folgten. In
den letzten Jahren entschlossen sich weitere Herstellem@&m 8tandort in den neuen Bun-
deslandern wie die Beispiele von DC/Mitsubishi, BMW und Porsche zeigen. Abbildyibg 1
einen aktuellen Uberblick tiber die Standorte und die Tatigkeiten dets@iginal equip-
ment manufacturer) in Ostdeutschland. Einzig verbleibender Fahrzeughersteller B D

Zeiten ist die heutige Multicar Spezialfahrzeugbau GmbH in Waltessima



Abbildung 1: Standorte und Aktivitaten westdeutscher OEMs in den neuen Bundeslandern

2004
e
BMW Berlin 3.073 Besch.
Motorrader 90.000 Stk./a
Bremsscheiben 4,7 Mio./a S
Langsachsen 1,1 Mio./a
DC Ludwigsfelde 1.500 Besch. :
. ' || DC Berlin 3.200 Besch.
Produktion Vaneo/Vario 50.000 Stk./a Pkw und Lkw Motoren 210.000 Stk./a
Porsche Leipzig 370 Besch.
- —— Produktion Cayenne 41.000 Stk./a
DC/Mitsubishi Kélleda 500 Besch. : |
Pkw Motoren 250.000 Stk./a 1 BMW Leipzi gepl. 5.500 Besch.
Produktion 3er Serie 200.000 Stk./a
Volkswagen Dresden 800 Besch.
BMW Eisenach 250 Besch. Produktion Phaeton 7.800 Stk./a
Grosspresswerkzeuge, Karosserieteile
@ Volkswagen Chemnitz 900 Besch.
f N Mm{léhl -
l.A{ Pkw Motoren 700.000 Stk./a
7
Volkswagen Stollberg 200 Besch.
1.900 Besch. Dieseleinspritzsysteme 2,0 Mio./a

Opel Eisenach
Produktion Corsa, Astra

175.000 Stk./a

=

Volkswagen Mosel/Zwickau _6.200 Besch.

Produktion Golf, Passat

290.000 Stk./a

Quelle: Industrial Investment Council (eigene R&chen), eigene Darstellung.




2. Entwicklung der ostdeutschen Automobilindustrie: eine Bestandsauf-
nahme aus Makroperspektive

Kasten 1: Methodische Anmerkungen: Automobilindustrie in der amtlichen $tatisti

In der amtlichen Statistik gibt es keine als ,,Automobilindustrie” bezeiclBretechenkatego-
rie. Die Klassifikation der Wirtschaftszweige des Stetisten Bundesamtes (WZ-03) sieht
vielmehr die ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen® \biese umfasst fol-

gende statistisch unterscheidbare Teilbranchen:

+ ,Produktion von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren* (Pkw und Lkw),
+ ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern* und
+ ,Herstellung von Teilen und Zubehdr von Kraftwagen und -motoren®.

Wenn in diesem Kapitel von der ,Automobilindustrie“ oder dem ,Kraffjenbau“ die Rede
ist, so beziehen sich die Angaben stets auf die statistischgdfiatgHerstellung von Kraft-

wagen und Kraftwagenteilen®.

Aussagen in diesem Kapitel beruhen, wenn nichts anderes angegeben wird, mdeb &ta-
tistischen Bundesamtes, die im Rahmen der ,Betriebserhebungerenanb¥itenden Get
werbe* beziehungsweise im Rahmen der ,Kostenstrukturerhebung“ demehimen erfasst
werden. Die Angaben beziehen sich stets auf Betriebe von Unternehin26 oder mehr
Beschaftigten, wenn nicht anders angegeben wird. ,Ostdeutschlarid$sirdie finf neuer
Bundeslander inklusive Berlin-Ost. Vergleichswerte fir Westdbalaad gelten fur das frit

here Bundesgebiet, also die alten Bundeslander inklusive Berlin-West.

2.1 Entwicklung der Automobilindustrie seit Beginnder 90er Jahre

Die transformationsbedingten Umstrukturierungen zu Beginn der 90@ez gangen in der
Automobilindustrie der neuen L&nder — wie auch in anderen Branchen debéiteralen
Gewerbes — zunadchst mit einem starken Rickgang der Beschafequreg. Waren 1991
noch knapp 50.000 Personen im Kraftwagenbau tatig, trat bis 1992/93 nameztdiathie-
rung der Zahl der Beschaftigten ein. Mit ca. 22.000 Beschéftigee 1996 die Talsohle er-
reicht; seitdem ist die Beschéftigung wieder gestiegemanmehr knapp 40.000 Personen
im Jahr 2003 (siehe Abbildung 2). Dies entspricht einem Anteil von 6 &¥Baschéaftigten
Im Verarbeitenden Gewerbe Ostdeutschlands.



Abbildung 2: Entwicklung der Zahl der Beschéftigten und des Umsatzes in der ostdeutsche
Automobilindustrie 1991 - 2003

Anzahl der Beschaftigten in der ostdeutsche Umsatz in der ostdeutschen Automobilindustrie

Automobilindustrie

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

50.000 12.000.000
45.000 11.000.0007
40.000 10.000.0007

o 3000 fmm e 9.000.0001
5 | 8.000.0001
2 30000

£ o000yl Ao —- - == 7.000.0001

2 . 6.000.0007
& 200001 | X
5.000.0007
15.000 4.000.000
10.00091 | 3.000.0007
5.00071 | 2.000.0007
e S

1.000.0007
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 0

Umsatz in in 1000 Eu

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung

Das Umsatzvolumeder ostdeutschen Automobilindustrie hat sich hingegen schon seit 1991
sehr dynamisch entwickelt. Zwischen 1991 und 2003 kam es ungefahr zleinehnfa-
chung des Umsatzes, das heif3t von 0,97 Milliarden Euro 1991 auf 10,7 Milliarde2@3
(siehe Abbildung 2). Dabei stieg auch der im Ausland erwirtschaftetd AegeUmsatzes auf
nunmehr 45% im Jahr 2003 (Vergleichswert fiir Westdeutschland in208Br 59%). Die
Automobilindustrie ist mit 45% Auslandsumsatz eine der exportstariBtenchen des Ver-
arbeitenden Gewerbes in Ostdeutschland. Eine leicht héhere Exportquaaehmeeten im
Jahr 2003 lediglich die Betriebe der Rundfunk- und Nachrichtentechnik (4%/4)edsteller
von Buromaschinen und Datenverarbeitungsgeraten (48%) und der Sonstigeu§hat
mit einer Exportquote von 47% (siehe Anhang, Tabelle A-1). Die dbatlsteigerung des
Umsatzes bei gleichzeitigem Beschaftigungsabbau in dendttlifte der 90er Jahre ist Aus-
druck der mit der Transformation einhergegangenen technologischen uetdvéattschaft-
lichen Modernisierung und Umstrukturierung der Unternehmen und fuhrte auefein an-
deren Branchen des Verarbeitenden Gewerbes — zu einer starken Ertiéhéngduktivitat
(Ragnitz et al, 2001). Die Arbeitsproduktivitat (Bruttowertschopfungreerbstatigen) des
ostdeutschen Kraftwagenbaus liegt seit Mitte der 90er Jahred@beDurchschnitt des Ver-

Hinsichtlich des Auslandsumsatzes ist zu berilibkigien, dass in der amtlichen Statistik bis 1997 de
Auslandsumsatz nur am Unternehmenssitz erfasst ewdenn also ein westdeutsches Unternehmen
Betriebsstatten in Ostdeutschland hatte, wurdeAdeslandsumsatz der ostdeutschen Betriebsstatten bis
1997 ausschlie8lich am Unternehmenssitz in Wesidblaind erfasst, was fur den Zeitraum bis 1997 zu
einer Unterschatzung des Auslandsumsatzes in Qstdéand fihrt.

Die statistische Kategorie ,Sonstiger Fahrzeughaufasst den Schiffbau, Schienenfahrzeugbau, it
Raumfahrzeugbau, Herstellung von Kraftradern urttrigaern etc.
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arbeitenden Gewerbes, und sie ist im Jahr 2002 héher als in dennnagidezen Branchen
des Verarbeitenden Gewerbes in den neuen Bundeslandern. Ledigligleldretechnik und
die Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren verzeichneten im20d# eine deutlich
hohere, das Papiergewerbe und die Mineral6lverarbeitung eine leiche itioeuktivitat als
der Kraftfahrzeugbau (siehe Anhang, Tabelle A-2). Im Vergleiaim Produktivitatsniveau
des westdeutschen Kraftwagenbaus bzw. der westdeutschen Indugfeigams liegt Ost-
deutschland jedoch weiterhin zuriick (Ragnitz, 2005). Die Produktivitdt ddeutsthen
Kraftwagenbaus, die 1992 noch bei 23% des westdeutschen Niveaus layg, Jaditri2002
70% des westdeutschen Niveaus erreicht (siehe Anhang, Tabelle A-3 und Abbildung A-1

Im Verlauf der 90er Jahre stieg infolge der Modernisierungsitigstn auch die Kapitalin-
tensitat, das heil3t der Kapitalstock je Erwerbstatigen, in @sangten ostdeutschen Industrie
(siehe Tabelle 1). In der Automobilindustrie bzw. im Kraftwageribguwie Kapitalintensitat
2001 bereits Uber dem westdeutschen Niveau. In den neuen Bundeslandern wird&9dac
hochmoderne Produktionsstéatten errichtet, beispielsweise durch Volkswagevio-
sel/Zzwickau oder durch Opel in Eisenach, die Ostdeutschlandnem eder modernsten
Standorte der Kraftwagenproduktion Europas machen (Beer, 1999, S. 36; Beckel$.1998,
19). Die Tatsache, dass der ostdeutsche Kraftwagenbau trotz @er Kahitalintensitat in
seiner Produktivitdtsentwicklung hinter dem Niveau Westdeutschlandskzbleibt, durfte
also ganz andere Ursachen als eine mangelnde Kapitalausstattung heloeehst hier auf
die strukturellen Unterschiede zwischen Ost- und Westdeutschlandwieisen (Ragnitz,
2005, S. 11ff). In der Kraftwagenproduktion durften hier vor allem die ingleieh zu West-
deutschland erheblich kleineren Betriebsgrof3en eine Rolle spielae @ieh Abschnitt 2.4
zu ,Grol3e der Unternehmen im ostdeutschen Kraftwagenbau®). Hinzu tkatass die Be-
triebsstatten westdeutscher und auslandischer Investoren, von demé&seeutschland sehr
viele gibt, im Regelfall nicht alle Unternehmensfunktionen selbsirmenmen. Strategische
Management- und Leitungsfunktion werden meistens von den Unternehmeaspemntr
Westdeutschland bzw. im Ausland wahrgenommen. So werden Aufgaben wiBezsprel
Forschung & Entwicklung, internationaler Vertrieb und Beschaffung, gésade die wert-

schopfungsintensiven Bereiche, in den Unternehmenszentralen wahrgenommen.
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Tabelle 1: Kapitalintensitat im ostdeutschen Verarbeitenden Gewdsedeutschland = 100)

1992 1995 2001
Verarbeitendes GewerB&? 41,1 77,6 97,7
darunter:
Erndhrungsgewerbe 31,6 65,1 76,3
Tabakverarbeitung 22,2 46,0 44,3
Textilgewerbe 25,3 65,9 61,7
Bekleidungsgewerbe 10,6 19,0 36,4
Ledergewerbe 26,7 96,7 99,9
Holzgewerbe 45,1 123,5 134,2
Papiergewerbe 26,4 93,6 106,9
Druckgewerbé 26,7 70,2 93,7
Mineral6lverarbeitung, Kokerei 195,2 120,3 198,9
Chemische Industrie 59,7 90,0 131,8
Kunststoff-, Gummiwaren 46,9 81,8 80,4
Glas, Keramik, Steine und Erden 71,1 97,1 113,3
Metallerzeugung und -bearbeitung 53,1 101,1 109,6
Herstellung von Metallerzeugnissen 38,1 56,9 69,2
Maschinenbau 30,7 65,6 86,1
EDV-Gerate, Buromaschinen 19,9 76,8 46,3
Elektrotechnik 18,6 33,7 47,6
Medientechnik (Rundfunk- und Nachrichtentechni 13,6 30,5 139,4
Mel3- und Regeltechnik 12,3 28,1 55,9
Kraftwagenbau 54,7 93,2 106,9
Sonstiger Fahrzeugbau 65,2 90,2 123,2
Maobel, Spielwaren 29,6 61,5 78,1

Yohne Recycling?ohne Verlagsgewerbe

Quelle: DIW-Branchendaten (basierend auf der ahslicStatistik), Berechnungen des IWH.

2.2 Position der Automobilindustrie im Verarbeitenden Gewerbe

In den neuen Bundeslandern erwirtschaftete die Automobilindustrigalm 2003 10% des
gesamten Umsatzes des Verarbeitenden Gewerbes. Damé mirstweitwichtigsten Bran-
che des Verarbeitenden Gewerbes avanciert (nach dem Ernalewegsg mit einem Anteil
von 18%). Hinsichtlich ihres Beitrags zum Auslandsumsatz ist dienAaftilindustrie in den
neuen Bundeslandern fuhrend. 18% des gesamten im Ausland realisiedatzéfndes ost-
deutschen Verarbeitenden Gewerbes entfallen auf die Automobilindustrie (aledleTD).

Die bedeutungsvolle Stellung der Automobilindustrie in den neuen Bundestéist als po-

sitives Signal fur die wirtschaftliche Entwicklung zu wertere Btarke Exportausrichtung der

ostdeutschen Automobilindustrie ist ein klarer Hinweis auf die hohenattenale Wettbe-
12



werbsfahigkeit der Branche. Ferner ist die AutomobilindustrieDeginition der OECD (Or-
ganisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklungg @ranche mit hoher
Technologieintensitamngedium-high-technol ogy-industry)®, sodass auch positive Impulse fiir

die Entwicklung der technologischen Leistungsfahigkeit zu erwarten sind.

Tabelle 2: Umsatzstarkste Branchen des Verarbeitenden Gewerbedant€dtland
(,Top-5“) 2003
Branche Umsatz Auslandsumsatz

Anteil am Verarb. Anteil am Verarb.
Mrd. Euro  Gewerbe (%) Mrd. Euro  Gewerbe (%)

Erndhrungsgewerbe und Tabakver-

arbeitung 18,8 17 15 1.4
Herstellung von Kraftwagen und -teilen 10,7 10 4,9 18
Chemische Industrie 8,9 8 3,3 12
Maschinenbau 8,5 8 2,8 10
Metallerzeugnisse 7,8 7 1,0 4

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung

2.3 Teilbranchen der Automobilindustrie

Von den insgesamt 228 Betrieben des Kraftwagenbaus in Ostdeutschldadi Hiassifika-

tion des Statistischen Bundesamtes auf die ,Herstellung von kagdtwund -teilen* entfal-
len, waren im Jahr 2003 mehr als die Halfte (58%) mit der Hiewsgevon Teilen und Zube-
hor befasst. Die Zahl der Teile- und Zubehdrproduzenten hat sich in den Bendeslan-
dern seit 1998 nahezu verdoppelt. Sie stieg von 72 auf nunmehr 132 BetribbeA(sd-

dung 3). Dies ist vor allem darauf zurtickzufihren, dass die Niesnigsier OEMs auch
eine Ansiedlung von Zulieferern in den neuen Landern zur Folge hattahim2@03 entfielen
auf die Betriebe der Teile- und Zubehoérproduktion tber die Halfte (B4les)Beschéaftigten

und 39% des Umsatzes des gesamten ostdeutschen Kraftwagenbaus.

% Zur Klassifikation der Wirtschaftszweige nach Teslogieintensitét siehe OECD (1999, S. 106).
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Abbildung 3: Zahl der Betriebe nach Teilbranchen des Kraftwagenbaus in Ostdeudschl

1995-2003
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Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung

Wahrend die Teile- und Zubehorproduzenten seit Mitte der 90er Jakreedin dynamische

Entwicklung verzeichneten, ging die Zahl der Hersteller von Karsy Aufbauten und An-

hangern zurick. Das Statistische Bundesamt verzeichnete in diesem Bardeh Jahr 1995

— weiter zurtick liegende Angaben liegen nicht vor — noch 105 Betriebe, 2063 mdarder

Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern noch 82 Betrisbledftegt (siehe
Abbildung 3). 2003 entfielen noch 7% des Umsatzes des Kraftwagenifadie alersteller

von Karosserien, Aufbauten und Anhangern; ihr Anteil an der Beggpinddt betrug 2003

noch 15%. Die gesunkene Zahl der Betriebe dirfte mit BetriebsBanlgen zusammenhan-

gen, unter Umstanden aber auch mit der Verschiebung der primdrgkeiféan zu ,Repara-

tur von Kraftfahrzeugen®, was dazu fuhrt, dass sie Betriebe inm aimderen statistischen

Branchenkategorie verbucht werden. Auch Produktionsverlagerungen nteh hd Ost-

europa konnten hier eine Rolle spielen, da es sich bei der Hergtelbn Karosserien, Auf-

bauten und Anhangern vor allem um arbeitsintensive Herstellungsprozesse handelt.

Bei den ,Herstellern von Kraftwagen und -motoren” — diese Kategorifasst im Wesentli-
chen die OEMs — hat sich die Anzahl der Betriebe seit 1995 gegigghiach oben entwi-

ckelt. Dass hier keine starken Veranderungen zu verzeichnen sindysiché kaum, denn in

dieser Teilbranche finden sich die ,GroRen” der ostdeutschen Automobitiedugder, wie

zum Beispiel die Betriebsstatten von Volkswagen und Opel in den neugte®@andern. Im

Betrachtungszeitraum stieg die Zahl der Betriebe von neun (199%uaafehr 14 Betriebe

(2003), eine Steigerung also, die auf die Ansiedlungen der letztes Zainn Beispiel von
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BMW und Porsche, zurickzufiihren ist. Auf Betriebe dieses Bereicliéslen im Jahr 2003
fast ein Drittel (31%) aller Beschaftigten und 55% des Umsales gesamten Kraftwagen-
baus (siehe Abbildung 4).

Von allen drei Teilbranchen verzeichnen die ,Hersteller von Krafémaund -motoren” mit
60% die mit Abstand hochste Exportquote (Teile- und Zubehdrproduzenten: 288telleie
von Karosserien, Aufbauten und Anhangern: 19%). Das heil3t, der Uberwieg@nder Tre

Ostdeutschland gefertigten Kraftwagen und -motoren wird expdttiert.

Abbildung 4: Beschéftigte (%) und Umsatz (%) nach Teilbranchen des Kraftwaganba
Ostdeutschland 2003

Beschéftigte (%) Umsatz (%)

38,6%

DO Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren B Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren

B Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhamger B Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhamger
DO Herstellung von Teilen und Zubehdr von Kraftwagen iraftwagenmotore O Herstellung von Teilen und Zubehér von Kraftwagen raftwagenmotore

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung

2.4 GrofRe der Unternehmen

Ahnlich wie in anderen Branchen des ostdeutschen Verarbeitendenb®swieminieren in
der Automobilindustrie der neuen Lander kleine und mittlere Unternehibas.gilt vor al-
lem im Vergleich zu Westdeutschland. Im Jahr 2002 — aktuellereb&ndéegen nicht vor —
waren in den neuen Bundeslandern 88% der Automobilunternehmen kleine didee rtdin-
ternehmen mit einem Anteil an der Beschaftigung von 40%. Dikchesy 12% sind grol3e
Unternehmen, auf die 60% der Beschaftigung entféllt. Im Krafwbau Westdeutschlands
betragt das Verhaltnis 70% (kleine und mittlere) zu 29% (groRertdtitmen). In West-
deutschland sind 94% der Beschaftigten in grof3en Unternehmen desageafbaus tatig
(siehe Tabelle 3).

Wirde man den in Westdeutschland realisierten timsaich mit bertcksichtigen, so lage der
,<aberregionale Absatz" noch wesentlich héher.

Es gilt die KMU-Definition der Européischen Unidkleine Unternehmen: bis zu 49 Beschaftigte, niitle
Unternehmen: bis zu 249 Beschéftigte und groRerbakenen: 250 Beschaftigte und mehr.
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Tabelle 3: Anzahl Unternehmen (%) und Beschaftigte (%) des Kraftwagenbah Grol3en-
klassen in Ost- und Westdeutschland 2002

Unternehmen (%) Beschaftigte (%)

Ostdeutschland Westdeutschland OstdeutschlandWestdeutschland
Kleine Unternehmen

(bis 49 Beschétftigte) 36 26 7 1
Mittlere Unternehmen

(50 bis 249 Beschéftigte) 52 44 33 4
Grof3e Unternehmen

(250 Beschatftigte und mehr) 12 30 61 94

& Angaben beziehen sich auf Unternehmen mit 20 Bdsgten oder mehr

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung

In den alten Bundeslandern sind die Unternehmen der Automobilindustrien Wiekaches
groRer als in Ostdeutschland. Das gilt vor allem fiir die in déesschland zglobal players
aufgestiegenen Automobilfinalisten. Betriebe der Teilbranchesfeibung von Kraftwagen
und -motoren®, also im Wesentlichen die OEMs, verzeichnen in Osttéandam Jahr 2003
im Durchschnitt 886 Beschaftigte, wahrend der Vergleichswert féstiéutschland 4.612
Beschéftigte betragt. Das heil3t, die Betriebsstatten deemgneBstdeutschen Automobilher-
steller in den neuen Bundeslandern erreichen bei weitem nicht dige Grestdeutscher Be-
triebe der gleichen Teilbranche. Um dies an einem Beispiel mns&haulichen: Opel be-
schaftigt an seinem Stammsitz in RUsselsheim rund 18.300, in Bochum 9.7idCHisehach
1.900 Mitarbeiter.

2.5 Regionale Verteilung der Automobilindustrie

Im Hinblick auf die regionale Verteilung der KraftwagenproduktiorOstdeutschland lasst
sich eine Kontinuitat der traditionellen Automobilstandorte fest¢stelSchwerpunkte der
Kraftwagenproduktion in Ostdeutschland sind — gemessen an den Besehéaftigt dem
Umsatz in % des gesamten Verarbeitenden Gewerbes — gan3aklasen und Thiringen
(siehe Abbildung 5). In Sachsen entfallen rund 9% der Beschéaftigig 18% des Umsatzes
des gesamten Verarbeitenden Gewerbes auf die Kraftwagenprodukhaer. diesen Zahlen
verbergen sich vor allem die Aktivitdten von Volkswagen, Porsche und BkWder Zulie-
fererbetriebe, die sich zu einem grof3en Teil ebenfalls im Studdergelassen haben. In Thi-
ringen sind 7% der Beschatftigten in der Kraftwagenproduktion tatigll®daller Umsatze
des Verarbeitenden Gewerbes werden von der thiringischen Automobilmdusirtschaf-
tet. Dabei spielt natirlich die GrofZinvestition von Opel in Eisenaoh leedeutsame Rolle
(siehe auch Kapitel 1, Abbildung 1).
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Abbildung 5: Beschéftigte und Umsatz des Kraftwagenbaus in % des gesamtdreN&ma
den Gewerbes nach Bundesland&o03
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Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung
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2.6 Inputseitige Verflechtung der Automobilindustrie

Aufgrund des hohen Bedarfs an Vorleistungen und den damit verbundeneziciveitden
Zulieferverflechtungen gehen von der Automobilindustrie generell zahlrémpalse auf
verschiedene Branchen des Verarbeitenden Gewerbes bzw. auf die Gesahdftiaus.

Die statistische Kategorie ,Kraftwagen und Kraftwagerteilmfasst zwar bereits einen
Grol3teil der Module- und Teilelieferanten, aber eben nur solche, eiester Linie fur den
Kraftwagenbau produzieren. Es ist anzunehmen, dass sich ein Tailtd@nobilzulieferer,
vor allem solche im Tier-2- und Tier-3-Lieferantenstatus, auRedalliKategorie ,Kraftwa-

gen und Kraftwagenteile® befinden.

Uber die inputseitigen Verflechtungen der Automobilindustrie, das heiRtiband Menge
der bezogenen Vorleistungen zur Herstellung der Endprodukte, giatdiehe Input-Out-
put-Rechnung Auskunft. Aufgrund der Komplexitat der Input-Output-Andiggen regio-
nalisierte Input-Output-Tabellen als getrennte Berechnungen fluru@dt\Westdeutschland
nicht vor. Die gesamtdeutsche Input-Output-Rechnung erlaubt jedoch Einldiek@ ihrer
Grundstruktur auch fur Ostdeutschland Geltung haben dirften, da sie ganud#etechni-

sche bzw. prozessbezogene Zusammenhénge zum Ausdruck bringen.

Abbildung 6: Vorleistungen der Automobilindustrie in Deutschland nach Gutergruppen 2000
(Anteil am Gesamtwert der Vorleistungen in %)

Sonstige Erzeugnisse
5%

Sonstige Dienstleistg.
13%

Chemische
Erzeugnisse
3%

Kraftwagen u. -teile
41%

Unternehmensbez.
Dienstleistg. 7%

Gummi- u.
Kunststoffwaren

7%
Elektrische u.

elektronische
Komponenten;
Maschinen
9%

Eisen, Stahl, GieRRerei-
u. Metallerzeugnisse
14%

Quelle: Statistisches Bundesamt (Input-Output-Tlahe2000), Berechnungen des IWH.
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Abbildung 6 zeigt, dass die Vorleistungsverflechtungen innerhalb da$wiigenbaus am
starksten sind. 41% der im Kraftwagenbau zum Einsatz kommendenstorgen kommt
von Unternehmen innerhalb der Branche. An zweiter Stelle steisen-EStahl-, Giel3erei-
und Metallerzeugnisse (14%), gefolgt von elektrischen und elektronisamaponenten und
Maschinen (9%). Des Weiteren sind Gummi- und Kunststofferzeugni¥seuhd chemische
Erzeugnisse (3%) wichtige Vorleistungen fur den KraftwagenHauer diesen, auf aggre-
gierter Ebene dargestellten Vorleistungsverflechtungen sthenVielzahl einzelner Unter-
nehmen aus verschiedenen Branchen, die unmittelbar oder mittetod@rmKraftwagenbau
verbunden sind und primar oder nur am Rande fur den Kraftwagenbau praduRier&on-
kreten Zulieferunternehmen lassen sich auf Basis der amtli¢dhésti® nicht einzeln identi-
fizieren. Dazu ist man auf firmenbezogene Einzelinformationgewiesen, die nur durch
eine entsprechende Erhebung gewonnen werden kénnen. Eine solche Erhebungmaar Aut
bilzulieferindustrie in den neuen Bundeslandern liegt in Form Aletomobilzuliefererdaten-
bank” des Industrial Investment Council (IIC) vor. Die folgenden @#mngen zur Automo-
bilzulieferindustrie beziehen sich auf diese Datenquelle. UnivaitelVergleiche dieser Da-
ten mit denen der amtlichen Statistik sind nicht mdglich. Dietgfnobilzuliefererdatenbank®
umfasst, anders als die statistische Kategorie ,HerstelMamgKraftwagen und —teilen®,
keine Automobilhersteller im Sinne von OEMs. Ferner geht die ,Automdlafererdaten-
bank” hinsichtlich der Zulieferer weit Gber die statistischeel§atie ,Herstellung von Kraft-
wagen und -teilen“ hinaus, da sie auf der Grundlage der in K&pitéher erlauterten Metho-
dik versucht, sdmtliche Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbeesimienstleistungs-
sektors zu erfassen, die fur die Automobilindustrie tatig sind, darantch Werkzeug-, Ma-
schinen- und Ausrustungslieferanten. In Kapitel 4 erfolgt eine Kdazstellung der Teilbran-
che “Anhanger und Aufbauten®. Auch die dafur verwendeten Daten stammegireer Da-
tenbank des IIC.
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3. Die Automobilzulieferindustrie in Ostdeutschland eine Bestandsauf-
nahme auf der Basis von Mikrodatefi

Kasten 2: Methodische Anmerkungen: Automobilzulieferindustrie

In der wissenschaftlichen Literatur findet sich keine einhb#liDefinition fir Automobilzu-
lieferer. Oft werden als Automobilzulieferer die System-, Moduid Teilelieferanten be-
zeichnet. Da aber eine grol3e Anzahl weiterer Unternehmen in diefeBulozess eingebun
den ist, werden diese von verschiedensten Institutionen (z.B. Verbandsteri@dltiativen) in
die entsprechenden Automobilzulieferkataloge aufgenommen. Die higendete Automo-
bilzuliefererdatenbank des I{@urde zusammengestellt aus Zuliefererlisten der ostdeuts

Landeswirtschaftsfordergesellschaften und der Automobilzuliativen der ostdeutschen

Bundeslander. Die Liste wird durch das IIC fortlaufend aktualisied bereinigt und durch
zusatzliche Daten der MARKUS Datenbank (Hoppenstedt, Creditreféffentlich zugang-
liche Unternehmensangaben, Internetrecherchen und personliche sowie telef@efehe

chen

gungen abgeglicheéhEs werden nur solche Betriebe in die Datenbank aufgenommen, die sich

durch ihre Produkte, Dienstleistungen und Prozess auch tatsachlichtalaobilzulieferer

qualifizieren. In der Liste finden sich neben den Angaben auptgeodukten oder Dienst;
leistungen auch Informationen Uber den Standort, Besitzverhaltmsdez(. auslandischer
Unternehmensbesitz), Mitarbeiteranzahl sowie eine Einteilung rmdgéntien Produktkate:

gorien?

- Chassis/Karosseriestruktur - Werkzeuge

- Powertrain (Motor, Getriebe, Antriebsstrang) - Dienstleistungen

- Interieur - Maschinen und Ausristungen
- Exterieur - Sonstige

- Elektrik/Elektronik

Die Betriebe aus der Region Berlin wurden komplett aufgenommentli§& Angaben be-
ziehen sich auf die aktuell verfigbaren Informationen und wurden zamegfil. Mai 2005
erstellt.

Alle Angaben in diesem Kapitel sind Teil der nagtverdffentlichten Dissertation von Albrecht Boeho

zum Thema ,Auslandische Direktinvestitionen in diomobilzulieferindustrie der neuen Bundeslander*.

! Das IIC — “The New German Laender Industrial Itm@nt Council GmbH" ist die offizielle

Wirtschaftsforderungsagentur, die vom Bund undnafileuen Bundeslandern, einschlie3lich Berlin, zum

Anwerben auslandischer Investoren 1997 eingerietttietle und von allen Beteiligten finanziert wird.
Die gesamte Liste ist in englischer Sprache drstetl dient den Mitarbeitern des IIC als Arbeitskzug

bei der Betreuung potentieller auslandischer lrorest Die Liste mit den unternehmensbezogenen

Angabenist aus Datenschutzgriinden nicht zur Veroffentlimhaugelassen.

Die Produktkategorien fur Automobilzulieferer wardin Anlehnung an PricewaterhouseCoopers (Glo
Supplier Index 2004:;_www.autobusiness.co.uk/pubitices/databas¢sund eigene Erweiterungen zu
Darstellung produktionsnaher Vorleistungslieferaraefgestellt.
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3.1 Angaben zur Struktur der Betriebe

In der amtlichen Statistik werden in der Branchenkategoregstdllung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen“ insgesamt 228 Betriebe mit knapp 40.000 Besgiedftiir das Jahr 2003
ausgewiesen (siehe Kapitel 2). Basierend auf den Daten der Autontielelzrdatenbank
des IIC wird von mehr als 900 Betrieben ausgegangen, die als dimldkeferanten und als
indirekte produktionsnahe Vorlieferanten im Wertschopfungsprozess des ¢hilioaus in
den neuen Bundeslandern tatig sind. Noch aussagekréaftiger ist dieaBiggingswirkung
dieser Betriebe. Fast 112.000 Mitarbeiter z&hlt die Automobilzuliefatenbank des IIC fur
die Betriebe der Zulieferindustrie in den neuen Bundeslandern. Wigsstreicht die
Bedeutung des Automobilbaus im Hinblick auf die von diesem Bereicjehesden Be-

schaftigungseffekte in Ostdeutschland.

Hinsichtlich der GroRRenstruktur (Anzahl der Beschaftigten) der inZdéefererdatenbank
erfassten Betriebe zeigt sich das fur das ostdeutschebeesmde Gewerbe typische Muster,

das heil3t ein sehr hoher Anteil kleiner und mittlerer Betriebe (siehe Abbildung 7).

Abbildung 7: Automobilzulieferer nach Betriebesgrolie (Anzahl Bescleiftig

Uber 500

keine Angaben 3%
% 0 /

N 250-499
9%

50-249 _~
49%

bis 49
37%

Quelle: Automobilzuliefererdatenbank des IIC, eg&arstellung.

86% der ostdeutschen Automobilzulieferer entsprechen den EU-Defsktiterien kleiner
und mittlerer Unternehmen (KMU), und nur 12% der Betriebe in dateotschen Au-

tomobilzulieferindustrie kbnnen als GroRunternehmen (Uber 250 Mitarbeitggstuft wer-
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den. Der Anteil von Betrieben mit mehr als 500 Beschaftigteselst gering und betragt nur
3%. Betrachtet man die Anzahl der Beschaftigten innerhalb der &kiéBsifizierung der
EU, zeigt sich folgendes Bild: Bei den kleinen Betrieben (bis d€cBéftigte) entstanden ca.
9.000 Arbeitsplatze, bei mittleren Betrieben (50 bis 249 Besct&ftigl.000 und bei
Betrieben zwischen 250 und 499 Mitarbeitern 26.500 Arbeitsplatze.d8ei wenigen
Betrieben Uber 500 Mitarbeiter wurden insgesamt ca. 25.500 Arbeitsplatzeftpscha

3.2 Automobilzulieferer nach Produktkategorien

Abbildung 8 zeigt die Verteilung der ostdeutschen Automobilzuliefeaeh den im Metho-
denteil erwahnten Produktkategorien. Viele Zulieferer lassénjeitoch nicht eindeutig einer
Produktkategorie zuordnen, so dass sich eine gréf3ere Anzahl von dheleriaungen ergibt.
Anhand der Abbildung wird deutlich, dass ein Grossteil der Betrieb&tdieilelieferanten
sind. Besondere Bedeutung kommt dabei den Kategorien Motor/Getrieteh&strang mit
229 Nennungen, Chassis/Karosseriestruktur mit 205 Nennungen und Interied98nit
Nennungen zu. Im Bereich Exterieur sind 136 Betriebe tatig. MiZzdkeferung von Auto-
Elektrik/Elektronik beschéaftigen sich 115 Betriebe.

Ein weiteres wichtiges Merkmal der ostdeutschen Zuliefersirukt die relativ grof3e Zahl
der Werkzeugbauer. Mehrfachnennungen sind jedoch auch bei den hieriladéyefl57

Betriebe zu finden, da viele Teilelieferanten auch gleichzefirg eigenen Werkzeuge
herstellen. Weiterhin finden sich 71 Betriebe des Maschinen- wmstistungsbaus, die
speziell fur die Automobilindustrie produzieren. Auch der Dienstleistioggpich spielt eine
wichtige Rolle in der ostdeutschen Lieferantenstruktur. 127 Betriadeirs diesem Bereich
tatig. Bei den Dienstleistungen handelt es sich um produktionsnamstiBistungen wie

Fahrzeug- bzw. Teileentwicklung, Prototyping, Softwareentwicklung und Ahsli€he

Dem Werkzeug-, Maschinen- und Ausristungsbau sowie den produktionsnahnstieidie
tungen kommt eine grof3e Bedeutung zu. Sie tragen mal3geblich zur Asiterag,
Effizienzerhéhung und Produktionssteigerung der Automobilindustrie bei. Uder
Voraussetzung, dass die in Ostdeutschland angesiedelten Werkkéaggehinen- und

Ausristungsbauer auch fur die lokalen Unternehmen tétig sind, wovommaeien Fallen

% |n der Automobilzuliefererdatenbank des IIC simine Unternehmen erfasst, die der Automobilproaukti

nachgelagerte Dienstleistungen wahrnehmen wie ibrtFinanzierung, Versicherung u.a.
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sicherlich ausgehen kann, leisten sie einen wichtigen Beirag/ettbewerbsfahigkeit dieses
Industriezweiges in den neuen Bundeslandern. Insgesamt betracldiet Agsttomobilzulie-
ferindustrie in den neuen Landern sehr breit ausdifferenziert utahgmter gesamten Wert-
schopfungskette des Automobils aufgestellt.

Abbildung 8: Automobilzulieferer nach Produktkategorien (Mehrfachnennung méglich)

Motor/Getriebe/Antriebsstrang
Chassis/Karosserierstruktur
Interieur

Werkzeuge

Exterieur

Dienstleistungen
Elektrik/Elektronik
Maschinen/Ausristungen

Sonstige

Quelle: Automobilzuliefererdatenbank des IIC, eg&arstellung.

3.3 Raumliche Verteilung der Automobilzulieferer

Vor dem Hintergrund der anhaltenden Diskussionen Uber Industrieclustereunbttiurmef-
fekte soll auch die regionale Verteilung der Automobilzuliefereden neuen Bundeslandern
behandelt werden.

Abbildung 9 zeigt, dass die meisten Automobilzulieferer in den sudliBf®gionen ansassig
sind. In den Bundeslandern Sachsen (405 Betriebe), Thiringen (248 BetriebechrdnS
Anhalt (158 Betriebe) sind fast 88% aller Automobilzulieferer in denen Bundeslandern
angesiedelt. Diese Tatsache findet ihre Begrindung nicht zuletatei historischen
Entwicklung der Automobilindustrie (siehe Kapitel 1). Auch aufgrundldegen Tradition
der Automobilindustrie in den sudlichen Regionen hat sich erneut eine Strioégur
ausgebildet, die sich nicht nur in der Anzahl der Zulieferunternehmenitakisdweitere
Faktoren wie die neuen Standorte der Automobilhersteller, sowigutiiausgebauten Auto-
bahnanbindungen zu den Kunden in Ost- und Westdeutschland (siehe Abbildungél, lapit
und die starke Hochschullandschaft mit den positiven Auswirkungen aséhemg & Ent-
wicklung sowie Dienstleistungen und Personal tragen zur Entwicklungudemobilindust-
rie in der Region bei. Die Region Berlin/Brandenburg hat zusam@3emetriebe und
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profitiert damit auch von den Ansiedlungen der Automobilhersteller imrSidd dem En-
gagement von DaimlerChrysler in der Berliner Hauptstadtregionklgtgaurg-Vorpommern
ist sicher nicht als typische Automobilregion zu bezeichnen. Dennochucat hier eine
Reihe von Zulieferern (22) ihre Produktion aufgenommen. Betrachtet ugteCals eine
Agglomeration von Unternehmen einer Branche bzw. verwandter Branchiassen sich im
Siuden Ostdeutschlands, insbesondere im Raum Chemnitz/Zwickau und Eisdustein,dér

Automobilindustrie feststelleH.

Abbildung 9: Anzahl Automobilzulieferer nach Bundeslandern und GroRenklassen (Zahl der
Beschatftigten)

Mecklenburg-
22
Vorpommern
Berlin 40 Beschéftigte
H bis 49

Brandenburg 48 H 50-249
250-499
Uiber 500

Sachsen-Anhalt 158
k.A.
Thiringen 248
Sachsen 405
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
Anzahl der Unternehmen

Quelle: Automobilzuliefererdatenbank des IIC, eg@arstellung.

Bei der Betrachtung der Gréf3enstruktur der Betriebe nach Bundeslamidein Abbildung

9 die Strukturverteilung und erneut die Dominanz der kleinen und mittlereielBe deutlich.
Dabei sind die grof3en Betriebe mit mehr als 250 Beschéftgjtimker in den sudlichen
Bundeslandern angesiedelt. So finden sich in Sachsen 44, in Thuringen 32 Sexchsen-

Anhalt 13 gro3e Betriebe. Die Region Berlin/Brandenburg kommt zusanauf 13 grof3e

1 Die typische Definition eines ,Clusters* betontea der Agglomeration von Unternehmen einer Branche

bzw. verwandter Branchen auch die Verbundenhegedi®&nternehmen durch das Vorhandensein einer
gemeinsamen Wertschdpfungskette (Ginther, 20043, Ob und inwiefern die Unternehmen der in dieser
Untersuchung ermittelten Automobilcluster auch &eltdich Uber Wertschopfungsketten miteinander
verbunden sind, lasst sich nicht ermitteln. Diedltstiber ein generelles Problem der Untersuchug v
Clustern dar.
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Betriebe, wahrend Mecklenburg-Vorpommern mit nur 3 Betrieben dies#ieGordnung
eine untergeordnete Rolle spielt.

Die wichtige Rolle der Automobilindustrie in den neuen Bundeslandernweirdllem deut-
lich, wenn man die Beschéftigtenzahlen der Hersteller sowi&aernehmen der Zuliefer-,
Anhanger- und Aufbautenindustrie betrachtet. Tabelle 4 stellt dieleu®atenbanken des
[IC ermittelten Beschaftigtenzahlen und die offiziellen Angalze den Beschéftigten der
Hersteller (OEMSs) in den neuen Bundeslandern dar. Bei destéllern sind unmittelbar
20.600 Personen beschaftigt. Die Zuliefer-, Anhanger- und Aufbautenirdustdeichnet
rund 117.000 Beschéftigte. Somit belauft sich die Zahl der direkt odeekhadnit der Auto-
mobilindustrie verbundenen Beschéftigten in den neuen Landern auf ca. 1$8.000.

Tabelle 4: Beschaftigte in der ostdeutschen Automobilindustrie nach Bundeslandern

Beschéftigte Beschaftigte in der . Beschaftigte in der
) ) Beschéftigte = )
Bundesland in der Zuliefer-  Anhénger- und Auf- ) Automobilindustrie,
. . . . bei den Fahrzeugherstellern
industrie bautenindustrie gesamt
Anzahl Anzahl Anzahl Hersteller Anzahl
Sachsen 45.246 1.652 13.270 VW, Porsche, BMW 60.168
Thiringen 31.740 1.088 2.630 Opel, BMW 35.458
Sachsen-Anhalt 15.578 1.393 - Keine 16.971

. DCX Marienfelde
Berlin 8.624 40 3.200 ) 11.864
(ohne DXC Services)

Brandenburg 8.228 474 1.500 DCX Ludwigsfelde 10.202
Mecklenburg- )

2.485 709 - keine 3.194
Vorpommern
Summe 111.901 5.356 20.600 137.857

Quelle: Datenbanken des IIC, eigene Berechnuraigene Darstellung.

Auch hier fallt die gréRere Beschaftigungswirkung in den skidien Regionen auf. So sind

in Sachsen gut 60.000, in Tharingen mehr als 35.000 und in Sachsen-Anhalt fast 17000 Mi
arbeiter in der Automobilindustrie tatig. In der Region Berlin/Braihdeg gibt es ca. 22.000
Beschaftigte in der Automobilindustrie. Die relativ hohe Anzahdlen Hauptstadtregion ist
unter anderem auf die Beschaftigungseffekte von DaimlerChnysMarienfelde und Lud-

wigsfelde und auf die Zulieferstandorte im ehemaligen Westbedriickzufihren. Da in

12 Man muss davon ausgehen, dass bei einigen Zw@iefericht alle Mitarbeiter ausschlieRlich fir den

Automobilbau tatig sind. Im Vergleich zur Beschgtiinzahl der amtlichen Statistik (40.000), zeigen d
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Mecklenburg-Vorpommern kein Automobilhersteller angesiedelt igft, tieese Region in der
Gesamtbetrachtung an letzter Stelle mit ca. 3.200 Beschaftigten in @enaghilindustrie.

Da die Datenbanken des IIC auch Adressinformationen der einzBbteebe enthalten, ist
es mdoglich, eine exakte kartographische Abbildung der Standorte digaufeaus der die
Agglomerationen deutlich zu erkennen sind. Abbildung 10 zeigt, dass sigAwgomobil-
zulieferergurtel* quer durch den Siden der neuen Bundeslandeckts8chwerpunkte bil-
den vor allem die Regionen Chemnitz/Zwickau, Leipzig, Dresden umth&th. Aber auch in
der Hauptstadtregion und in Sachsen-Anhalt lassen sich Agglomerasétmsabeobachten.
Ein ganz &hnliches Bild ergibt sich, wenn man nicht die einzelnereBet sondern die Be-
schaftigtenzahlen je Landkreis abbildet (siehe Anhang, Abbildung A-2).

Zahlen in Tabelle 4 jedoch, dass aufgrund der \&itlagsverflechtungen die Beschéftigungseffekte der
Automobilindustrie deutlich héher sind.
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Abbildung 10: Standorte und Grdl3e von Betrieben der Automobilzulieferindustrie und der
Anhanger- und Aufbautenindustrie in den neuen Bundeslandern

bis 10 Beschéftigte

bis 100 Beschéftigte
bis 250 Beschéftigte
bis 500 Beschaftigte

@ uber 500 Beschafiigte

Quelle: Datenbanken des IIC, eigene Darstellung.
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3.4 Auslandische Investoren in der ostdeutschen Automobilzuferindustrie

Angesichts der zunehmenden Internationalisierung der AutomobilinduSpegz(Nunnen-
kamp, 2002) und der hohen Bedeutung auslandischer Investoren in der ostde¥dsthen
schaft (Gunther, 2004b), wird im Folgenden die Rolle auslandischernghteen in der ost-

deutschen Automobilzulieferindustrie ndher betrachtet.

Von den 921 Betrieben, die in der Automobilzuliefererdatenbank des i#Ssemwurden,
befinden sich 134 Betriebe in auslandischem Mehrheitsbesitz. Abbildungrddutleht,
dass auch die auslandischen Automobilzulieferer zum gréf3ten Teitlseaund Thiringen
angesiedelt sind. Ein moglicher Grund dafir ist, dass seit 1990 Akguoesitibestehender
Betriebe bzw. Betriebsteile der ehemaligen ostdeutschen Automohileimteen
stattgefunden haben. Zum anderen hat es eine Reihe von Neuinvestitusté@miacher
Unternehmen gegeben, die sich an den vorhandenen Clustern und Kundenbimadwegen
sudlichen Regionen bzw. an einer logistisch und betriebswirtschafilinstigen Lage in

Deutschland und Zentraleuropa orientiert haben.

Eine Betrachtung der auslandischen Zulieferunternehmen nach Produbticatempigt, dass
es sich bei der Mehrzahl der Betriebe um direkte Teilelieferahandelt (siehe Abbildung
12). Sie sind hauptséachlich in den Bereichen Motor/Getriebe/AntriabgstB8 Nennungen),
Interieur (40 Nennungen), Karosseriestruktur/Chassis (33 Nennungen), etixt€#8

Nennungen) und Elektrik/Elektronik (14 Nennungen) aktiv.
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Abbildung 11: Standorte der Betriebe auslandischer Automobilzulieferer de@sthland

Quelle: Automobilzuliefererdatenbank des IIC, eg@uarstellung.
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Abbildung 12: Automobilzulieferer nach Produktkategorien und Mehrheitsbesitz (in- bzw.
auslandischer Mehrheitsbesitz)

Motor/Getriebe/Antriebsstrang 229
Chassis/Karosseriestruktur
Interieur

Werkzeuge

Exterieur

Dienstleistungen
Elektrik/Elektronik

Maschinen/Ausstattung

Sonstige

‘ ® Unternehmen im deutschen Mehrheitsbesitz B Unternehmen im auslandischen Mehrheitsbesitz

Quelle: Automobilzuliefererdatenbank des IIC, eg@arstellung.

Die auslandischen Unternehmen lassen sich auch nach Herkunfiglanéierkunftsregion
klassifizieren (siehe Abbildung 13). Zwei bedeutende Regionen zeidhcteab: Europa und
Nordamerika. Die europaischen Investoren kommen fast ausschliaBicWesteuropa. Die
wichtigsten Lander sind dabei GroRRbritannien (12 Betriebe), die &zh(&1l Betriebe),
Italien (8 Betriebe) und Frankreich (8 Betriebe). Insgesamhlt zdlie Auto-
mobilzuliefererdatenbank des IIC 67 Betriebe, also genau di¢geHalis dem européischen
Ausland. Die zweite grol3e Gruppe auslandischer Investoren kommuoadsnherika. Mit 42
Standorten US-amerikanischer Investoren sind die USA das wiehtidetprungsland
auslandischer Investoren in der ostdeutschen Automobilzulieferindusida. KOmmen die 8
Investitionen kanadischer Zulieferer. Insgesamt 50 Betriebe BZ%. aller auslandischen
Investoren kommen aus Nordamerika. Auch einige asiatische Umteenehaben seit der
Wiedervereinigung in den neuen Bundeslandern investiert, darunter(d2pa@hina (1) und
Indien (1).
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Abbildung 13: Herkunftslander der auslandischen Automobilzulieferer in Ostdeui$chla

42

22

Quelle: Automobilzuliefererdatenbank des IIC, eg@&arstellung.

Die relativ hohe Bedeutung der auslandischen Investoren in der ostausutomobilin-
dustrie zeigt sich auch im Hinblick auf die Beschatftigtenzahlen1B4 auslandischen Zulie-
ferunternehmen machen zwar ,nur‘ 14% aller Betriebe der ostdemstutomobilzuliefer-
industrie aus, mit insgesamt mehr als 26.000 Beschaftigten teageaber zu fast einem
Viertel (23%) der Beschaftigung der ostdeutschen Automobifeulnelustrie bei (siehe Ta-
belle 5).
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Tabelle 5: Beschéftigte bei auslandischen Investoren in der ostdeutschen
Automobilzulieferindustrie

Bundesland Beschaftigte Beschéftigte aus- Beschéftigte  Anzahl Be- Anzahl
gesamt landischer Unter- ausléndischer triebe gesamt auslandischer
nehmen Unternehmen Betriebe
in % aller
Beschaftigten
Sachsen 45.24¢  41% 9.750 37% 9% 40¢% 44% 53 40%
Thiringen 31.740 28% 7.305 28% 6% 248 27% 40 30%
Brandenburtf 8.22¢ 7% 3.955 15% 3% 48 5% 11 8%
Sachsen-Anhalt 15.578 14% 2.700 10% 2% 158 17% 19 14%
Berlin 8.62¢ 8% 1.640 6% 2% 40 4% 6 4%
Mecklenburg-
2.485 2% 902 4% 1% 22 3% 5 4%
Vorpommern
Summe 111.90: 100% 26.252  100% 23% 921 100% 137 100%

Quelle: Automobilzuliefererdatenbank des IIC, eg&arstellung.

13

Der relativ hohe Anteil der Beschéftigten in aunsli&chen Betrieben in Brandenburg kommt durch die
Einbeziehung der ca. 2.850 Beschaftigten von EK&St (ARCELOR) als auslandischer
Automobilzulieferer zustande. Laut Unternehmensbhagawerden mehr als 50% des Umsatzes in der
Automobilindustrie generiert, dieser Anteil sollafoerhéht werden.
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4. Die Anhanger- und Aufbautenindustrie in Ostdeutshland

Kasten 3: Methodische Anmerkungen: Anhanger- und Aufbautenindustrie.

“Anhanger und Aufbauten” sind eine eigenstandige Teilbranche innedtkalButomobilin-
dustrie. Die Betriebe werden sowohl in der amtlichen Statissikaath beim Branchenver-
band VDA unabh&ngig von den Automobilzulieferern und den Automobilherstelitasst.
Auch das IIC hat eine separate Auflistung “Anhanger und Aufbauterfiren Datenban
ken**. Die Zusammenstellung der Betriebe und die Pflege der Daien!IC erfolgt auf glei-
che Weise, wie in der Methodik zu Automobilzulieferern in Ka@téleschrieben. Samtliche
Angaben beziehen sich auf aktuell verfigbare Informationen und warderStichtag 1
Mai 2005 erstellt.

In der Teilbranche ,Anhanger und Aufbauten“ werden durch das IIEif@%en erfasst. Diese
Betriebe beschéaftigen zusammen 5.356 Mitarbeiter. Damit gehedieser Teilbranche in-
nerhalb der Automobilindustrie nur relativ geringe Beschaftigufejde aus. In Tabelle 6
sind die Angaben pro Bundesland aufbereitet. Standort, Gréf3e und Besahzdiden der
Betriebe der Anhanger- und Aufbautenindustrie sind kartographisch zesamm den

Automobilzulieferern in den Abbildungen 10 und A-2 dargestellt.

Die Grolenstruktur ist fast ausschliel3lich klein- und mittelstandiepragt. 55% der Be-
triebe (47) beschéaftigen weniger als 50 Mitarbeiter. 44% derdbet{37) beschaftigen zwi-
schen 50 und 249 Mitarbeiter. Nur ein Betriebe beschéftigt alet250 Mitarbeiter. Bei Be-
trachtung der Beschaftigungswirkung innerhalb der GroRRenklassifigieder EU zeigt sich
folgendes Bild: Die kleinen Betriebe beschéatftigen insgeda®ii Mitarbeiter und die mittle-
ren 3.720 Mitarbeiter. Eine Ubersicht aller Mitarbeiterzahlenfdgomobilindustrie befindet

sich in Tabelle 4.

Das Engagement ausléndischer Unternehmen hélt sich in engere@r Insgesamt gibt es
nur drei Standorte in der Anhanger- und Aufbautenindustrie. Ein ausihadis/nternehmen
fertigt an zwei Standorten in Sachsen-Anhalt. Beide Werke beggm#fusammen 85 Mitar-
beiter. Ein weiteres auslandisches Unternehmen fertigt an Stemmdort in Sachsen mit 160

Mitarbeitern. Die Bedeutung auslandischer Unternehmen in der AnhamgeAufbautenin-

14 Die gesamte Liste ist in englischer Sprache drstetl dient den Mitarbeitern des IIC als Arbeitskaug

bei der Betreuung potentieller auslandischer lrorest Die Liste mit den unternehmensbezogenen
Angaben ist aus Datenschutzgrinden nicht zur Ventiithung zugelassen.
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dustrie der neuen Bundeslander im Vergleich zur Automobilzulieferineugt im Hinblick

auf die Beschaftigtenzahlen als sehr gering einzuschatzen.

Tabelle 6: Anzahl der Betriebe und Beschétftigten in der ostdeutschen Anhangeufund A
bautenindustrie

Bundesland Betriebe Beschéftigte
Anzahl % Anzahl %

Sachsen 30 35% 1.652 31%
Thuringen 17 20% 1.088 20%
Sachsen-Anhalt 16 19% 1.393 26%
Berlin 1 1% 40 1%
Brandenburg 10 12% 474 9%
Mecklenburg-Vorpommern 11 13% 709 13%
Summe 85 100% 5.356 100%

Quelle: Datenbank des IIC, eigene Darstellung.
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5. Ausgewahlte Verbundinitiativen und Netzwerke inder ostdeutschen
Automobilindustrie

Die Mehrzahl der Automobilzulieferer in den neuen Bundeslandernk&nte und mittlere
Unternehmen, die zunehmend von der Mdglichkeit Gebrauch machen, fehlgifteEnr-
teile durch die Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen invBigtzn bzw. Verbundiniti-
ativen auszugleichen. Nicht selten sind auch Wissenschaftseinricht(iWigieersitaten, For-
schungsinstitute) an diesen Kooperationen beteiligt. Die Zusamipegnkann sich auf ver-
schiedene Aufgabengebiete erstrecken, vom gemeinsamen Marketirigrikauf bis hin zu
Forschung & Entwicklung und Innovation. In den ostdeutschen Regionen habém dern
letzten Jahren mehrere Initiativen bzw. Netzwerke etablieth8ben zum Ziel, die lokale
Automobilindustrie bzw. Zulieferer zu unterstitzen. Zuweilen gehGdiendung der Initiati-
ven auch auf die Anregung der lokalen OEMs zuriick, da diese zueBiagdvon Kommu-
nikations- und Suchprozessen an ,lbergeordneten” Ansprechpartnern intesgsdieEi-
nige, speziell auf die Kraftwagenproduktion ausgerichtete In#iatder ostdeutschen Auto-

mobilindustrie sollen im Folgenden kurz vorgestellt werden.

Automotive Thiringen e.V. d

Der Automotive Thuringen e.V. (AT) wurde im Jahr 2000 von urspringlich 9 Tleirlog-
ternehmen gegriindet als Automobilzulieferer Thiiringen e.V. (AdBgrgeordnetes Ziel der
Initiative ist es, die Thiringer Automobilzulieferindustrie zu lstéir Heute hat der Automo-
tive Thiringen e.V. 87 Mitglieder, die zusammen 7.900 Arbeitnehmer beagenédind einen
Umsatz von rund 2,6 Milliarden Euro erwirtschaften. Die Automotive ifigén e.V. unter-
stitzt die Mitgliedsunternehmen durch das Angebot zahlreicher Rishsigen. Neben Be-
ratung, Pools (Energie, Finanzierung, Versicherungen usw.), Projedithamon und Fir-
menseminaren fordert und unterstitzt der Verein auch Kooperationsrietaweer den Mit-
gliedern sowie mit Partnern im In- und Ausland. Automotive Thiringen untérstitzt den
Technologietransfer durch Nutzung lokaler Kompetenzen und Kapazaétefach- und
Hochschulen, arbeitet mit Vertretern der Landesregierung THirirgisammen, um die
Wettbewerbsfahigkeit des Standortes zu verbessern und ist Anspteehfiar alle Zuliefer-

fragen der Automobilzulieferindustrie in Thiringen.
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Sachsen-Anhalt
Automotive o\

Sachsen-Anhalt-Automotive e.V. — MAHREG

Der Sachsen-Anhalt Automotive e.V. ist Trager des KompetenznstaetREG Automo-
tive, einer InnoRegio-Initiative, die durch das Bundesministerium fidiuBg und Forschung
im Rahmen des Wettbewerbes "Innovative Impulse fur die Regioteit wurde. MAH-
REG bindelt die Kompetenzen von rund 120 Partnern aus Wissenschaft (thtemrs$ior-
schungsinstitute) und Wirtschaft (Zulieferer und Ausristungsliefemaster Automobilindust-
rie sowie unternehmensnahe Dienstleister). MAHREG Automotive sinfasrangig das
nordliche Sachsen-Anhalt mit den Wirtschaftsraumen Magdeburg, Aliadiark, Harz.
Mehr und mehr Unternehmen aus dem Wirtschaftsraum Halle sehi&beder Initiative an.
Ausgewahlte Projekte im Bereich Forschung & Entwicklung bzw. Innawvatind: ,Multi-
media im Auto®, ,Fahrerassistenzsysteme®, ,Intelligente &rsteme“ und ,Innovativer
Leichtbau - neue Werkstoffe".

AMZ Sachsen g_ J

Das 1999 gestartete Verbundprojekt AMZ ist eine Initiative dmhSischen Landesregie-
rung. Die Initiative unterstltzt sachsische Automobilzulieferer deim Ziel, ihre Wettbe-
werbsfahigkeit zu férdern. AMZ Sachsen tragt der Tatsachbriveg, dass die Zulieferun-
ternehmen der Region durch die noch geringen BetriebsgroRen und déanaemaStruk-
turwandel in der Automobilindustrie starkem Wettbewerbsdruck ausyesatz Projekttré-
ger der Initiative AMZ ist die RKW Sachsen GmbH. Partner siiedsachsischen Industrie-
und Handelskammern, die Stiftung Innovation und Arbeit Sachsen sowie dszftsfor-
derung Sachsen GmbH. Schwerpunkte der Initiative sind die engahvierzy der Zuliefer-
betriebe mit anwendungsnahen "Technologieentwicklern” und die VernetiminBetriebe
zur optimalen Nutzung betrieblicher Ressourcen. Durch Kooperatiom siidJnternehmen
in die Lage versetzt werden, ein vollstandiges, innovatives Produktprogeazubieten, um
sich zu leistungsstarken Modul- und Systemlieferanten entwickeln moeko Das Online-
portal ,CarNet“, in dem sich ca. 600 Unternehmen rund um die Automobilielwstrstel-
len, ist ein Informationsservice von AMZ, der das Auffinden von Getshahd Kooperati-

onspartnern unterstitzen soll.
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Automobilcluster Ostdeutschland (ACO) O .

Neben den lokalen Verbundprojekten befindet sich in den neuen Bundeslandernagggenw
die Initiative ,Automobilcluster Ostdeutschland“ (ACO) im Enkstagsprozess. ACO vertritt
die gesamte ostdeutsche Automobilindustrie mit dem Ziel einer béndesiibergreifenden
Koordination und Uberwindung der zum Teil gegensatzlichen Interessentautt, SSe-
meinde-, Regierungsbezirks- und Landesebene. ACO setzt sicle fatadkung des Standort-
und Wettbewerbsprofils in den neuen Bundeslandern ein, nicht zuletztisu@stdeutsch-
land im erweiterten Europa als attraktiven Standort voran zu bringgnA©O geht davon
aus, dass nur eine gemeinsame Darstellung aller neuen Bundeslénddnoffte Anerken-
nung auf internationaler Ebene bringen kann. Weitere Ziele des Autornetgld Ost-
deutschland sind die Heranfuhrung der ostdeutschen Automobilzulieferateamational
agierende Automobilhersteller und die gezielte Vernetzung der Almitindustrie mit regio-

nalen und Uberregionalen Wissenschaftseinrichtungen.

Zur Verwirklichung der Ziele vereint ACO die bereits existreen lokalen Initiativen:
MAHREG, AMZ Sachsen und Automotive Thiringen e.V. Das Land Brandenbudyiich
die Zukunftsagentur Brandenburg (ZAB) und Mecklenburg-Vorpommern durch diellGe
schaft fur Wirtschaftsforderung (GWF) vertreten.

6. Zusammenfassung

Rund 15 Jahre nach der deutschen Wiedervereinigung und dem Neubeginn descistde
Industrieproduktion ist die Automobilindustrie in den neuen Bundeslandern zudeinbe-

deutungsvollsten Branchen des Verarbeitenden Gewerbes avanciert.

Die in dieser Studie vorgelegten Analysen auf Basis der datliStatistik beziehen sich auf
die ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen®, eineidiathe Kategorie, die die
Automobilindustrie im engeren Sinne umfasst, nicht aber die zdndreimdirekt auch mit
der Automobilproduktion befassten Zulieferer anderen Branchen. Die semakeigen den
starken Ruckgang der Zahl der Beschéftigten in der ersten ldélft@0er Jahre und den dy-
namischen Aufwartstrend bei der Umsatzentwicklung. Dies gimttee mit einer erheblichen

Verbesserung der Produktivitéat, gerade in der ersten Halft8@dsrJahre. Das Produktivi-

37



tatsniveau der westdeutschen Automobilindustrie ist gegenwartig deeodich hoher.
Dies liegt aber keineswegs an einer geringeren Kapitalité¢rger ostdeutschen Automo-
bilindustrie, da diese inzwischen bereits hdher ist als in Westtidans. Vielmehr ist anzu-
nehmen, dass u.a. die starken Unterschiede der Unternehmensgrof3sta imdWest-

deutschland fur die Produktivitdtsunterschiede verantwortlich sind.

Eine weitere bemerkenswerte Entwicklung der ostdeutschen Autondoisiirie ist die starke
Zunahme der Betriebe aus dem Bereich ,Herstellung von TeileZuinehor”. Seit 1998 hat
sich die Zahl der Teile- und Zubehdorproduzenten nahezu verdoppelt, waspasidver
Nebeneffekte der Ansiedlung grof3er Automobilfinalisten (z.B. VolkswaBersche, BMW)
sein durfte. Eine Analyse der inputseitigen Verflechtung der Autoimdbagtrie auf Basis der
Input-Output-Tabellen zeigt schlielBlich anhand konkreter Zahlen dagefiebekannte
Phanomen des hohen Vorleistungsbedarfs der Automobilindustrie, der sithnaochem
Mal3e auf andere Branchen des Verarbeitenden Gewerbes (z.Bvéathkitung, Elektro-
technik/Elektronik, Gummi- und Kunststoffwaren) und unternehmensnahe Bistsigen

erstreckt.

Eingehendere Analysen der Automobilindustrie im weitesten Sinreeemischliel3lich samt-
licher inputseitig verbundener Unternehmen, sind auf Basis der hemtliStatistik nicht
maoglich. Zur Darstellung der ,kompletten® Automobilindustrie der neuemd®@slander
wurden daher in dieser Studie erstmalig Datenbanken verwendetif dimer Erfassung des
[IC (Industrial Investment Council) beruhen und Betriebe allen&ran des Verarbeitenden
Gewerbes und des Dienstleistungssektors mit Bezug zur Automobitiedusifasst. Unmit-
telbare Vergleiche dieser Daten mit denen der amtlichenstdtasind nicht moglich. Ein
Vergleich der Zahlen zur Anzahl der Betriebe und Beschatitiggegt aber die starke Reich-
weite der Automobilindustrie sehr deutlich: Wéahrend die statistiettegorie ,Herstellung
von Kraftwagen und —teilen® fir das Jahr 2003 von insgesamt 228 Betriebdmampip
40.000 Beschaftigten ausgeht (einschlie3lich OEMs), verzeichneauda@mobilzulieferer-
datenbank des IIC mehr als 900 Zulieferbetriebe mit insgesardt ¥12.000 Beschaftigten
(ohne OEMS). Rechnet man die Beschéftigten der OEMs und der Amhé&ndeAufbauten-
industrie noch hinzu, so belauft sich die Anzahl der direkt oder indirgktenAutomobilin-
dustrie verbundenen Beschaftigten in den neuen Bundeslédndern auf ca. 138.000.d&owohl
Analyse auf Basis der amtlichen Statistik als auch die Adeng der Datenbanken des IIC

zeigen eines ganz deutlich: der Automobilbau ist allein aufgrundvdéreichenden Be-
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schaftigungseffekte einer der wichtigsten Produktionszweige desgbéitenden Gewerbes in
Ostdeutschland.

Ein weiterer klarer Befund der Studie ist die Tatsache, dags @en neuen Bundeslandern
erfolgreich gelungen ist, an die traditionellen Standorte der Autdimdistrie anzuknipfen.
Die Zentren der ostdeutschen Automobilindustrie liegen in Sachsen unadgdnirDas zei-
gen die Auswertungen der amtlichen Statistik wie auch die exa&tandortbestimmungen
mittels der Datenbanken des IIC. Hinsichtlich der Lage der féutietriebe in den neuen
Bundeslandern kann man von einem ,Zulieferergirtel® sprechen, dereer durch den

Siuden der neuen Bundeslander erstreckt.

Die Auswertungen zeigen auch, dass auslandische Investoren indirteshen Zulieferin-
dustrie eine vergleichsweise groRe Bedeutung haben. Obwohl siel3®uder mehr als 900
Zulieferer ausmachen, entféllt auf sie fast ein ViertelRiegchaftigten der ostdeutschen Au-
tomobilzulieferindustrie. Die wichtigsten Herkunftslander bzwegionen der ausléndischen
Investoren sind die USA und Westeuropa.

Nachdem das Gesamturteil zur ostdeutschen Automobilindustrie durchatig posfallt,
stellt sich unter anderem die Frage, ob und wie sich die in deenets Jahren neu entstan-
denen Unternehmen im internationalen Wettbewerb — auch und nicht zuigedichts der
EU-Osterweiterung — entwickeln werden. Ein weiterer nicht uniiedder Aspekt, der im
Rahmen dieser Studie nicht untersucht werden konnte, ist die Frageemaebhnologischen
Leistungsfahigkeit der ostdeutschen Automobilindustrie. Sind dietéflersund Zulieferer
der ostdeutschen Automobilindustrie nur verlangerte Werkbanke westdeutsdheuslandi-
scher Unternehmen oder haben sie inzwischen eigene KompetenzeraiohB-orschung
und Entwicklung sowie Innovation aufgebaut? Diese und andere Fragen bietdichre

Raum fur weitere Untersuchungen.
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Tabelle A-1: Exportquoten (%) im ostdeutschen Verarbeitenden Gewerbe 1992, 1995 und

2003

1992 1995 2003
Verarbeitendes Gewerb’
darunter: 15,4 12,2 24,8
Ernahrungsgewerbe - 6,2 6,9
Tabakverarbeitung = 4.8 6,4
Textilgewerbe 16,4 17,5 27,0
Bekleidungsgewerbe 52 9,4 9,7
Ledergewerbe 13,5 9,3 16,8
Holzgewerbe 1,7 7,7 31,0
Papiergewerbe 25,4 29,9 33,6
Druckgewerbé - 2,7 6,3
Mineral6lverarbeitung, Kokerei - 1,2 29
Chemische Industrie 24,4 23,9 37,4
Kunststoff-, Gummiwaren 11,2 7,2 24,7
Glas, Keramik, Steine und Erden 5,8 3,5 13,5
Metallerzeugung und -bearbeitung 19,5 21,5 32,0
Herstellung von Metallerzeugnissen 54 3,6 12,8
Maschinenbau 27,0 22,4 32,8
EDV-Geréate, Bliromaschinen 20,2 16,4 48,4
Elektrotechnik - 8,8 21,9
Medientechnik (Rundfunk- und Nachrichtentechnik) 10,9 25,6 48,9
Mef3- und Regeltechnik 9,3 21,2 33,1
Kraftwagenbau 14,7 15,3 45,3
Sonstiger Fahrzeugbau 447 28,2 47,0
Mdobel, Spielwaren 9,5 9,1 15,3

2Angaben beehen sich auf 2001; 1) ohne Recycling 2) ohne agstiewerbe

Quelle: Statistisches Bundesamt, Berechnungenwies |
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Tabelle A-2: Arbeitsproduktivitat (Bruttowertschopfung je Erwerbstadigm ostdeutschen
Verarbeitenden Gewerbe 1992, 1995 und 2002 (in 1000 Euro)

1992 1995 2002
Verarbeitendes Gewerb’
darunter: 14,88 27,41 44,85
Ernahrungsgewerbe
Tabakverarbeitung 19,03 30,36 41,58
Textilgewerbe 15,00 21,43 30,00
Bekleidungsgewerbe 8,86 19,63 27,84
Ledergewerbe 5,85 13,25 15,15
Holzgewerbe 7,87 18,52 26,32
Papiergewerbe 15,50 40,77 73,10
Druckgewerbé 12,39 31,96 42,74
Mineral6lverarbeitung, Kokerei 12,77 47,76 71,72
Chemische Industrie 5,45 17,02 34,48
Kunststoff-, Gummiwaren 27,88 50,42 103,88
Glas, Keramik, Steine und Erden 20,77 28,51 35,85
Metallerzeugung und -bearbeitung 18,31 36,29 47,22
Herstellung von Metallerzeugnissen 12,04 23,08 37,25
Maschinenbau 13,85 30,78 44,07
EDV-Geréate, Bliromaschinen 14,56 21,03 30,97
Elektrotechnik 6,94 32,14 200,00
Medientechnik (Rundfunk- und Nachrichtentechnik) 9,96 16,87 31,37
Mef3- und Regeltechnik 8,85 21,93 46,58
Kraftwagenbau 13,44 31,40 64,59
Sonstiger Fahrzeugbau 13,51 30,93 54,05
Mdobel, Spielwaren 12,75 13,59 19,22

D ohne Recycling® ohne Verlagsgewerbe

Quelle: DIW-Branchendaten (basierend auf der ahslicStatistik), Berechnungen des IWH.
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Tabelle A-3: Produktivitat im ostdeutschen Verarbeitenden Gewerbe 1992, 1995 und 2002

(Westdeutschland = 100)

1992 1995 2002
Verarbeitendes Gewerb’
darunter: 32,4 53,6 68,5
Ernahrungsgewerbe 40,2 59,5 72,4
Tabakverarbeitung 16,5 23,2 29,2
Textilgewerbe 26,5 55,7 70,4
Bekleidungsgewerbe 18,9 41,6 47,3
Ledergewerbe 25,2 59,5 73,8
Holzgewerbe 30,5 80,9 122,8
Papiergewerbe 26,3 65,7 75,5
Druckgewerbé 27,0 79,7 97,2
Mineral6lverarbeitung, Kokerei 8,6 21,7 39,6
Chemische Industrie 49,3 75,8 112,1
Kunststoff-, Gummiwaren 49,3 62,8 64,0
Glas, Keramik, Steine und Erden 33,5 63,4 74,6
Metallerzeugung und -bearbeitung 28,1 42.6 56,3
Herstellung von Metallerzeugnissen 31,6 62,4 73,3
Maschinenbau 34,1 43.8 52,8
EDV-Geréate, Bliromaschinen 15,8 42,7 92,2
Elektrotechnik 20,0 31,9 41,6
Medientechnik (Rundfunk- und Nachrichtentechnik) 29,9 49,8 76,4
Mel3- und Regeltechnik 35,8 71,9 108,0
Kraftwagenbau 23,2 53,2 69,6
Sonstiger Fahrzeugbau 37,2 39,6 43,2
Mdobel, Spielwaren 27,5 49,4 62,5

D ohne Recycling® ohne Verlagsgewerbe

Quelle: DIW-Branchendaten (basierend auf der ahslicStatistik), Berechnungen des IWH.
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Abbildung A-1: Produktivitat im ostdeutschen Verarbeitenden Gewerbe 2002 (Weshdeuts

land = 100)
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Quelle: DIW-Branchendaten (basierend auf der ahwlicStatistik), Berechnungen des IWH.
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Abbildung A-2: Beschéftigte und Anzahl Betriebe in der Automobilzulieferinagustrd der
Anhénger- und Aufbautenindustrie nach Kreisen bzw. kreisfreien Stadten in Ostitbends
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Quelle: Datenbanken des IIC, eigene Darstellung.
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