Die Multis und die Durchschnittsprofitrate des gesellschaftlichen Gesamtkapitals

L.
Bei der Entwicklung seiner Profitratentheorie, speziell der von der Durchschnittsprofitrate des
gesellschaftlichen Gesamtkapitals bemerkt Marx gleich eingangs:

,,Der Unterschied der Raten des Mehrwerts in verschiednen Ldndern und daher der nationalen
Exploitationsgrade der Arbeit ist fiir die vorliegende Untersuchung durchaus gleichgiiltig. Wir wollen
ja eben in diesem Abschnitt darstellen, in welcher Weise eine allgemeine Profitrate innerhalb eines
Landes hergestellt wird.“ MEW Bd. 25, S. 151, 152

Zu seinen Lebzeiten war das schon ein zuldssiges Verfahren, in Anbetracht des damaligen
Entwicklungsstandes der kapitalistischen Produktionsweise. Die damals wichtigsten
Produktionszweige der Industrie waren noch nicht geprdgt durch multinationale Unternehmen. Heute
sind die unterschiedlichen nationalen Mehrwertraten, mit denen die kapitalistischen Akteure zentraler
Branchen produzieren, durchaus nicht gleichgiiltig. Man kann die tatsdachliche Branchenprofitrate der
Autoindustrie beispielsweise iiberhaupt nicht mehr verstehen, wenn unberticksichtigt bleibt, wo und
mit welch unterschiedlichen Mehrwertraten die Konzerne produzieren. Die Profitraten dieser Konzerne
lagen deutlich niedriger, hétten sie ihre Produktionsstandorte nicht iiber die ganze Welt verteilt. Die
sinkenden Profitraten der Autobranche haben wohl fiir ,,Kapitalbewegung® gesorgt, aber nicht die in
andere Branchen Deutschlands, sondern in alle Welt.

,» Die deutsche Automobilindustrie ist weltweit vertreten: In mehr als 70 Léndern produzieren die
Mitglieder des VDA Fahrzeuge, Anhdinger und Aufbauten sowie Komponenten. Im Jahr 2010 haben die
Hersteller von Personen- und Nutzfahrzeugen 12,6 Mio. Fahrzeuge weltweit produziert. Zum zweiten
Mal nach 2009 wurden dabei mit 6,7 Mio. Pkw und Lkw im Ausland mehr Fahrzeuge produziert

als im Inland (5,9 Mio.).

Der VDA erhebt in regelmdfBigen Abstdnden Informationen tiber die Auslandsaktivitdten seiner
Mitglieder, iiber die Produktionsstandorte, die dort gefertigten Produkte sowie die Zahl der dort
beschdftigten Mitarbeiter. Bei der aktuell vorliegenden Erhebung aus der Zeit 2009/2010 meldeten die
Mitglieder insgesamt 1.722 Betriebe. Diese Zahl der Auslandsengagements liegt um tiber 50% tiber
dem Wert der Erhebung aus dem Jahr 1996. Damals ergab die Umfrage 1.105 Auslandsstandorte. Die
Zahl der auslindischen Fertigungsstdtten hat sich in diesem Zeitraum somit um mehr als 615 Betriebe
erhoht.
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,»Auslandsproduktion itibertrifft Inlandsproduktion und wdchst um 120%.

Der Anteil der Exporte an den in Deutschland gefertigten Fahrzeugen hat kontinuierlich zugenommen
- bis zur Wirtschaftskrise 2009 (1996: 59%, 2008: 74%, 2009: 69%, 2010: 76%), wdihrend die
Auslandsproduktion ebenfalls stetig gewachsen ist und im Jahre 2009 sogar zum ersten Mal die
Inlandsproduktion iibertraf. Das rasante Wachstum der Produktion im Ausland ist vor allem auf die
Ausweitung der Produktionsstdtten im Ausland zurtickzufiihren. Seit dem Jahr 2000 liegt die
Auslandsproduktion in Stiickzahlen hoher als die Zahl der exportierten Fahrzeuge. “

Alle Zitate und die Grdfik aus ,,Auslandsaktivitdten der deutschen Autoindustrie“, VDA, Berlin 2011.
(Den ganzen Text habe ich fiir Interessierte am Schluss angehdngt.)

Es handelt sich also in dieser fiir das deutsche Kapital so zentralen Branche nicht nur um den
Warenexport (,,Aullenhandel), von dem man abstrahieren kénnte. Es geht darum, ab es noch zuléssig
ist, die Profitrate der Autobranche als eine nationalokonomische GroRe zu behandeln.

Wenn Marx davon spricht, dass ,,der Profit iiberhaupt Aneignung nationaler Arbeit ist“ (MEW Bd. 25,
S. 557, so stimmt diese Aussage fiir die Multis nicht mehr.

Die Profitraten der deutschen — und nicht nur der deutschen — Autokonzerne beruhen schon auf der
Mixtur unterschiedlicher Mehrwertraten in unterschiedlichen Landern. An den Borsen miissen sich
diese Konzerne messen lassen an den Profitraten der Konkurrenz in der Branche und an den Profitraten
in anderen Branchen. Ist die Rendite niedrig flielSt Kapital ab, ist sie hoch, flieSt eher noch Kapital zu.
(etwa durch Ausgabe neuer Aktien). Die Leichtigkeit mit der diese Konzerne sich an den ebenfalls
internationalen Finanzmarkten Geld besorgen kénnen, hdangt von Rentabilitdt des internationalen
,Gesamtkapitals“ des Konzerns ab, nicht von der des nationalen Stammsitzes dieses Konzerns.

Die eigentlich schwierige Frage bei dieser Durchschnittsprofitrate ist ja, wie sie zustande kommt, ,,da
sie offenbar ein Resultat ist, und nicht ein Ausgangspunkt sein kann. “ MEW Bd. 25, S. 183.



Wenn aber die Profitraten solcher Produktionszweige wie der Autoproduktion — die ja ein solcher
Ausgangspunkt sind — nur noch bestimmt werden kénnen, wenn man ganz unterschiedliche nationale
Mehrwertraten berticksichtigt, dann hat das weitreichende Konsequenzen, fiir den Prozess der Bildung
einer nationalen Durchschnittsprofitrate

IL.
»Durch diese bestindige Aus- und Einwandrung, mit einem Wort, durch seine Verteilung zwischen
den verschiednen Sphdren, je nachdem dort die Profitrate sinkt, hier steigt, bewirkt es solches
Verhdltnis der Zufuhr zur Nachfrage, da8 der Durchschnittsprofit in den verschiednen
Produktionsphdren derselbe wird und daher die Werte sich in Produktionspreise verwandeln. Diese
Ausgleichung gelingt dem Kapital mehr oder minder, je hoher die kapitalistische Entwicklung in
einer gegebnen nationalen Gesellschaft ist: d.h. je mehr die Zustinde des betreffenden Landes der
kapitalistischen Produktionsweise angepalSt sind. Mit dem Fortschritt der kapitalistischen Produktion
entwickeln sich auch ihre Bedingungen, unterwirft sie das Ganze der gesellschaftlichen
Voraussetzungen, innerhalb deren der ProduktionsprozelS vor sich geht, ihrem spezifischen Charakter
und ihren immanenten Gesetzen.
Die bestcindige Ausgleichung der bestdndigen Ungleichheiten vollzieht sich um so rascher, 1. je
mobiler das Kapital, d . h . je leichter es iibertragbar ist von einer Sphdre und von einem Ort zum
andern; 2. je rascher die Arbeitskraft von einer Sphdre in die andre und von einem lokalen
Produktionspunkt auf den andren werfbar ist. Nr. | unterstellt vollstindige Handelsfreiheit im
Innern der Gesellschaft und Beseitiqgung aller Monopole au8er den natiirlichen, ndmlich aus der
kapitalistischen Produktionsweise selbst entspringenden. Ferner Entwicklung des Kreditsystems,
welches die unorganische Masse des disponiblen gesellschaftlichen Kapitals den einzelnen
Kapitalisten gegeniiber konzentriert; endlich Unterordnung der verschiednen Produktionssphdren
unter Kapitalisten. Dies letztre ist schon in der Voraussetzung eingeschlossen, wenn angenommen
wurde, dal es sich um Verwandlung der Werte in Produktionspreise fiir alle kapitalistisch
ausgebeuteten Produktionssphdren handelt; ...“ MEW Bd. 25, S. 205, 206

Dazu kurz folgende Gedanken:

Die Ausgleichung zu einer Durchschnittsprofitrate erfolgt bei Marx auf Grund der unterschiedlichen
Profitraten in den Produktionszweigen einer Nationalokonomie. Das Kapital wandert aus den Branchen
mit niedriger Profitrate in die Branchen mit hoher Profitrate, im Rahmen ein- und derselben
National6konomie.

Wie aber nun, wenn sich fiir die ,,Ein- und Auswanderung“ von Kapital durch den neuen Weltmarkt
(Uberwindung des Kolonialismus als Schranke fiir die Anlage von Kapital, Uberwindung des
Realsozialismus als Schranke fiir die Anlage von Kapital) ganz neue Perspektiven ergeben, das Kapital
nicht in andere Branchen im Rahmen einer Nationalokonomie wandern muss, um hohere Profitrate
zu erzielen, sondern in ein anderes Land wandern kann, wo es in der gleichen ,,Branche sich zu
hohrer Profitrate verwerten kann, indem es die unterschiedlichen nationalen Reproduktionskosten der
Ware Arbeitskraft ausnutzt?

(Das verlangt ,,vollstandige Handelsfreiheit“ nicht nur im Rahmen einer National6konomie, sondern
auf dem Weltmarkt.)

Das hochakkumulierte Kapital in der Autobranche beispielsweise wandert eben bei sinkender
Profitrate nicht in eine andere Branche desselben Landes, sondern in ein anderes Land und
erzielt so hohere Profitrate!!! Und manch anderes Kapital auch. Dadurch wird ein ganz anderer
Ausgleichsprozess international wenigstens angestofen — zundchst in der jeweiligen Branche - und
national unterbunden bzw. gestort.



,» Wird Kapital ins Ausland geschickt, so geschieht es nicht, weil es absolut nicht im Inland beschdiftigt
werden konnte. Es geschieht, weil es zu hdherer Profitrate im Auslande beschdftigt werden kann. Dies
Kapital ist aber absolut tiberschiissiges Kapital fiir die beschdiftigte Arbeiterbevélkerung und fiir das
gegebne Land iiberhaupt.“ MEW Bd. 25, S. 266

Dieser Aspekt, den Marx erst bei der Entfaltung der Widerspriiche des Gesetzes vom tendenziellen Fall
der Profitrate anspricht, muss heute schon bei der Bildung der Druchschnittsprofitrate berticksichtigt
werden.

AuBerdem ist das Kapital heute auch in Bezug auf das fixe konstante Kapital viel mobiler, es ist
leichter tibertragbar ,,von einem lokalen Produktionspunkt auf den anderen*.
Ferner ist das Kreditsystem so entwickelt, dass das leichter wird.

Die Wurzeln, die das fixe konstante Kapital (Fabrikanlagen) in den Boden einer Nation schldgt, reichen
heute nicht mehr sehr tief. Das Problem des Ortswechsels waren nie diese notwendigen Wurzeln,
die Ortsgebundenheit solcher Investitionen selbst, sondern die Schranken des Marktes und des
Kreditsystems. Marx sagt ja schon, dass die Mobilitdt des Kapitals im Rahmen einer
Nationalokonomie wesentlich von ,,vollstdndiger Handelsfreiheit“ abhédngt. Des gilt in gleichem MalSe
oder noch mebhr fiir die transnationale Mobilitét. Ist einmal die ,,Handelsfreiheit“ auf dem Weltmarkt
hergestellt, dann wird die Mobilitdt des Kapitals, auch des fixen konstanten, enorm beférdert und
betrifft die Mobilitdt auf dem ganzen Globus. Winkt da irgendwo hohere Profitrate, so wird das fixe
konstante Kapital schnell mal ausgerissen und schldgt an einem anderen nationalen Ort Wurzeln. Das
in Uberfluss vorhandene verleihbare Geldkapital an den internationalen Finanzmérkten tut ein Ubriges.
Die nationale Gebundenheit hort auf die Gebundenheit an eine bestimmte Nation zu sein.

Engels sagt umgekehrt auch, dass der Protektionismus eine Bedingungen dafiir war, dass sich die
kapitalistische Produktionsweise in England so nachhaltig durchsetzte.

,» Gedeckt durch ... Zollschutz entstand und entwickelte sich in England im letzten Drittel des
achtzehnten Jahrhunderts das System der modernen grolSen Industrie, der Produktion durch
Maschinerie und Dampfkraft.“ (vergl. Meinen Artikel {iber Protektionismus und Freihandel).

Dieser staatliche Schutz deckte also damals die Entwicklung des ,,Systems der modernen Industrie®.
Vielmehr noch gilt das fiir alle Lander mit ,,nachholender Industrialisierung*“.

Das heil3t, dass so etwas wie ein nationales Kapital eben in aller Regel staatlichen Schutz fiir dieses
Kapital gegeniiber der iiberméchtigen Konkurrenz der bereits entwickelten kapitalistischen Okonomien
voraussetzt. Sofern also Protektionismus eine Bedingung ist fiir die Herausbildung
kapitalistischer Produkionsverhaltnisse und der entsprechenden Produktionsweise, ist der Staat
Voraussetzung zur Bildung eines nationalen gesellschaftlichen Gesamtkapitals.

Marx sucht eben nach dem ,,6konomisches Bewegungsgesetz, untersucht einen Prozess. Die
Herstellung einer Durchschnittprofitrate des gesellschaftlichen Gesamtkapitals ist ein solcher Prozess
und das Gesetz der Ausgleichung besteht darin, dass das Kapital mit niedriger Profitrate auf grund
hoher organischer Zusammensetzung dahin wandert wo héhere Profitrate winkt — niedrigere organische
Zusammensetzung — und hier seine Akkumulation mit sich erh6hender organischer Zusammensetzung
fortsetzt. Soweit ist seine Theorie Teil der allgemeinen Kapitaltheorie. Ob das Kapital in andere
Branchen in ein und derselben Nationalokonomie (andere ,,Sphdre®) wandert oder in eine andere
Nationalokonomie (anderer ,,Ort), gehort aus meiner Sicht nicht in die allgemeine Kapitaltheorie.



Gehorte es dazu, miisste man das heute auf Grund der ,,mit Hdnden greifbaren® Verdnderung
revidieren.

Robert Schlosser
September 2017
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AUSLANDSAKTIVITATEN DER DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE VDA 2010

Vorwort

Die deutsche Automobilindustrie ist weltweit vertreten: In mehr als 70 Landern
produzieren die Mitglieder des VDA Fahrzeuge, Anhanger und Aufbauten sowie
Komponenten. Im Jahr 2010 haben die Hersteller von Personen- und Nutzfahr-
zeugen 12,6 Mio. Fahrzeuge weltweit produziert. Zum zweiten Mal nach 2009
wurden dabei mit 6,7 Mio. Pkw und Lkw im Ausland mehr Fahrzeuge produziert
als im Inland (5,9 Mio.).

Der VDA erhebt in regelméaiRigen Abstanden Informationen tber die Auslands-
aktivitaten seiner Mitglieder, tber die Produktionsstandorte, die dort gefertigten
Produkte sowie die Zahl der dort beschaftigten Mitarbeiter. Bei der aktuell vor-
liegenden Erhebung aus der Zeit 2009/2010 meldeten die Mitglieder insgesamt
1.722 Betriebe. Diese Zahl der Auslandsengagements liegt um tber 50% Uber
dem Wert der Erhebung aus dem Jahr 1996. Damals ergab die Umfrage 1.105
Auslandsstandorte. Die Zahl der auslandischen Fertigungsstatten hat sich in
diesem Zeitraum somit um mehr als 615 Betriebe erhoht.

Die vorliegende Veroffentlichung erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit,
sondern spiegelt das Antwortverhalten der VDA-Mitglieder zu ihren Auslands-
standorten wider und liefert damit einen Uberblick uiber die Auslandsaktivitaten
samtlicher Herstellergruppen des VDA: Uber die Hersteller von Kraftfahrzeugen
und deren Motoren (Herstellergruppe 1), die Hersteller von Anhangern, Aufbau-
ten und Containern (Herstellergruppe Il), sowie die Hersteller von Kfz-Teilen
und —Zubehor (Herstellergruppe 111).

Das Verzeichnis fuhrt die deutschen Stammhauser auf, die im Ausland in die-
sem Produktionssektor direkt oder indirekt fertigen, sei es Uber Kapitaleinlagen
oder Uber eine Lizenzvergabe. Neben den Adressen gibt die Broschire Aus-
kinfte Gber die dort gefertigten Produkte und die Zahl der Beschaftigen.
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Es haben sich tber 200 Unternehmen an der Erhebung beteiligt. Die Angaben

unserer Mitglieder wurden mit gréf3ter Sorgfalt tbernommen. Sollten sich den-

noch Fehler eingeschlichen haben oder sollten Engagements erganzt werden,

so bitten wir um Mitteilung an die Abteilung Wirtschafts- und Klimaschutzpolitik
des VDA. Ansprechpartner ist Frau Angela Mans, Leiterin Aul3enwirtschaft (Te-
lefon: +49 30 897842-352, mans@vda.de).

Informationen zu der Erhebung und zu anderen Aspekten der Auslandsaktivita-
ten der deutschen Automobilindustrie sind ebenfalls bei Frau Mans erhaltlich.

Wir danken unseren Mitgliedern fur die Bereitstellung der Informationen. Dank
gilt zudem Patrick Werle und Lukas Friedemann fur die Unterstlitzung bei der
Erstellung dieser Publikation.

Berlin, im Mai 2011

Verband der Automobilindustrie e.V.
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Einfihrung und Ubersicht

Weltweite Prasenz der deutschen Automobilindustrie

Die deutsche Automobilindustrie ist 2010 nach den Ergebnissen der aktuellen
VDA-Umfrage an Uber 1.700 Standorten aul3erhalb Deutschlands mit Ferti-
gungsbetrieben oder Lizenzunternehmen prasent. Nach einem rasanten An-
stieg der Auslandsstandorte um 170% vom Jahre 1990 bis zum Jahre 2004,
ergab die Erhebung der Auslandsstandorte 2010 einen leichten Rickgang im
Vergleich zu 2004/5, was jedoch insbesondere auf das Meldeverhalten der be-
fragten Unternehmen zurtickzufuhren ist und nicht auf einen tatsachlichen
Ruckgang der Zahl der Auslandsstandorte unserer Mitglieder.

Wahrend die gemeldeten Auslandsaktivitaten vor allem in Westeuropa zurtck-
gingen, haben die Lander in Asien, allen voran China, einen grof3en Zuwachs
an Auslandsstandorten zu verbuchen. Die Entwicklung seit 1996 spiegelt mit
einem Anstieg um 60% insgesamt eine deutlich gestiegene Auslandsproduktion
der Fahrzeughersteller ebenso wie die Ausweitung des Auslandsengagements
der Zulieferindustrie wider.

Die Ergebnisse verdeutlichen den Stand der Globalisierung:

- Die Mitglieder des VDA, also die Fahrzeughersteller und Zulieferer, produzie-
ren und investieren neben Deutschland in weltweit 72 Landern.

- Die deutschen Automobilhersteller stellen auR3erhalb Deutschlands Kraftwa-
gen in 42 Landern her, sieben Produktionsl&ander mehr als noch im Jahre
2004. Sie unterhalten 149 Montage- und Produktionsstatten.

- In 11 Landern befinden sich 16 Montage- und Produktionsstéatten der Herstel-
ler von Anhéngern, Aufbauten und Containern.

- Die Hersteller von Teilen und Zubehor sind in 64 Landern mit 1.557 Fer-
tigungsbetrieben und Lizenznehmern prasent.

Daruber hinaus geben die Produktionszahlen Aufschluss tber die globale Auf-
stellung der deutschen Automobilindustrie, deren Fahrzeugproduktion im Aus-
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land im Jahr 2010 (6,7 Mio. Fahrzeuge) erneut die Inlandsproduktion tbertrof-
fen hat (5,9 Mio. Fahrzeuge).

Zu den aufgefuhrten Auslandsaktivitditen kommen zahlreiche grenzuberschrei-
tende Projekte und Kooperationen, die nicht Gegenstand dieser Veroffentli-
chung sind. AuRerdem nicht aufgeftihrt sind die reinen Vertriebsgesellschaften
im Ausland. Im folgenden Schaubild werden der Anstieg und die Veranderun-
gen des Auslandsengagements im Vergleich zu 2004 deutlich.

Auslandsstandorte der deutschen Automobilindustrie
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Auslandsproduktion ubertrifft Inlandsproduktion und wéachst um 120%

Der Anteil der Exporte an den in Deutschland gefertigten Fahrzeugen hat konti-
nuierlich zugenommen - bis zur Wirtschaftskrise 2009 (1996: 59%, 2008: 74%,
2009: 69%, 2010: 76%), wahrend die Auslandsproduktion ebenfalls stetig ge-
wachsen ist und im Jahre 2009 sogar zum ersten Mal die Inlandsproduktion
Ubertraf. Das rasante Wachstum der Produktion im Ausland ist vor allem auf die
Ausweitung der Produktionsstatten im Ausland zurickzufihren. Seit dem Jahr
2000 liegt die Auslandsproduktion in Stlickzahlen héher als die Zahl der expor-
tierten Fahrzeuge.
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Nur 1998 und 1999 lagen die Exporte hdher. Mit dem Zuwachs an gemeldetetn
auslandischen Fertigungsbetrieben und Lizenznehmern von tber 55% (617
Produktionsstatten) im Vergleich zu 1996, geht eine um 88% gesteigerte Aus-
landsproduktion im Vergleich zum Jahre 1996 einher.

Bereits im Jahre 1996 wurden von VDA-Mitgliedern mehr als 2,7 Millionen
Kraftwagen im Ausland produziert. Acht Jahre spater waren es 4,8 Millionen
und im Jahre 2008 wurden mehr als 6 Millionen Fahrzeuge im Ausland produ-
Ziert.

Inlands-, Auslandsproduktion und Exporte von Kraftwagen insgesamt

Jahr Auslandsproduktion Verand. in % Inlandsproduktion Verand. In % Exporte

1992 1,80 Mio 5,19 Mio 2,73 Mio
1996 2,77 Mio 54% 4,84 Mio -1% 2,84 Mio
2000 4,20 Mio 52% 5,53 Mio 14% 3,72 Mio
2004 4,81 Mio 14% 5,57 Mio 1% 3,92 Mio
2008 6,01 Mio 25% 6,05 Mio 9% 4,50 Mio
2010 6,69 Mio +11% 5,91 Mio -2% 4,48 Mio

Inlands-, Auslandsproduktion und Exporte im Vergleich
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Steigende Tendenz der Exporte

Der Export ist eine tragende Kraft in der wirtschaftlichen Entwicklung der Auto-
mobilindustrie. Die Exportzahlen haben sich zwar weniger deutlich gesteigert
als die Auslandsproduktion, doch der kontinuierliche Anstieg ist ebenfalls be-
zeichnend. 1996 betrug die Anzahl von exportierten Fahrzeugen 2,84 Mio., im
Jahre 2008 waren es 4,5 Mio. Dies bedeutet einen Anstieg der Exporte um 58%
seit 1996.

Die Exportquote ist dagegen etwas moderater angestiegen. Sie lag bereits En-
de der 60er Jahre in Deutschland bei rund 60%. Nach dem Ruckgang in den
70er-Jahren lag sie 1992 bei 53%, 1996 bei 59% und 2004 bei 71%. Der bishe-
rige Hohepunkt lag im Jahr 2010 bei 76%. Im Jahr zuvor lag sie war sie auf
durch die Krise auf 69% gefallen.

Exporte und Exportquote 1992-2009

Jahr Exporte Exportquote
1992 2,73 Mio 53%
1996 2,84 Mio 59%
2000 3,72 Mio 67%
2004 3,92 Mio 71%
2008 4,50 Mio 74%
2010 4,48 Mio 76%

Die Produktion in Deutschland hat sich weniger dynamisch entwickelt als die
Produktion im Ausland und wurde zum ersten Mal im Jahre 2009 durch die Aus-
landsproduktion leicht Gbertroffen. Im Jahr 1992 wurden in Deutschland 5,2 Mi-
0. Fahrzeuge hergestellt. In 2004 lag die Inlandsproduktion mit 5,6 Mio. nur
leicht Uber dem Wert von 1992, 2008 betrug die Inlandsproduktion knapp tber
6 Mio., in 2009 lag sie bei 5,2 Mio. 2010 wurden bereits wieder 5,9 Mio. Kraft-
wagen in Deutschland gefertigt.
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Insgesamt bedeutet das im Vergleich zum Erhebungsjahr 1996 einen Anstieg
der Inlandsproduktion von 22% - im Vergleich zu einem Zuwachs der Aus-
landsproduktion in H6he von 150% im selben Zeitraum.

Die deutsche Automobilindustrie fertig in GUber 70 Landern

Insgesamt unterhalten VDA-Mitglieder in Uber 70 Landern weltweit Fertigungs-
statten und beschaftigen dort Mitarbeiter. Auf allen finf Kontinenten und in allen
bedeutenden Landern ist die deutsche Automobilindustrie pradsent. Am breites-
ten aufgestellt ist dabei, wie schon frihere Erhebungen gezeigt haben, die
deutsche Zulieferindustrie, die in einigen Landern aktiv ist, in denen die Herstel-
ler noch nicht prasent sind.

Wahrend die Zulieferindustrie insgesamt in 64 Landern der Welt mit Ferti-
gungsbetrieben aktiv ist, kommen die Hersteller bei einem Anstieg gegenuber
2004 auf 42 Lander, in denen sie zu Hause sind. Die Produzenten der Herstel-
lergruppe 1l (Anhanger- und Aufbauten) hingegen verbuchen im Vergleich zu
2004 (23) einen Ruckgang und kommen 2010 nach den vorliegenden Angaben
auf 11 Lander mit Auslandsstandorten.

Anzahl der Lander mit Fertigungsbetrieben in verschiedenen Regionen

2010
HG | HG I HG Il Gesamt
EU 27 11 9 23 24
Ubriges Europa 5 1 10 10
NAFTA 3 1 3 3
Mercosur 3 0 3 3
Ubriges Amerika 0 0 4 4
Asien 11 0 14 16
Afrika 7 0 7 9
Australien/Ozeanien 2 0 1 2
Welt 42 11 65 71
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Auslandsstandorte der deutschen Automobilindustrie 2010
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Zulieferer und Hersteller weiten ihre Auslandsengagements aus

Die Mitglieder des VDA haben bei der aktuellen Umfrage 1.722 Auslandstan-
dorte angegeben. Dabei ist die Dynamik der Zulieferindustrie weiterhin am
starksten. Zwischen 1996 und 2010 hat sie einen Zuwachs von 65% zu ver-
zeichnen und stellt mit 1.557 Betrieben in 64 Landern eine globale Prasenz am
Markt dar.

Gegeniber den Erhebungen aus dem Jahr 1996 hat sich die Zahl der angege-
benen Auslandsstandorte der Hersteller von Anhangern und Aufbauten redu-
ziert. 37 Auslandsstandorte im Jahre 1996 stehen gerade einmal 16 Standorte
im Ausland im Jahre 2010 gegentiber.

Die Fahrzeughersteller haben ihre gemeldeten Standorte von 115 (1996) auf
148 (2010) Produktionsstatten um 30% ausgeweitet.
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Vergleich der regionalen Verteilung der Auslandsstandorte im Zeitablauf

Trotz des wachsenden asiatischen Marktes bleibt Westeuropa auch 2010
Schwerpunktregion der deutschen Automobilindustrie. Doch der Anteil der EU-
15 Staaten an den Auslandsstandorten ist zwischen 1996 und 2010 um 7 Pro-
zentpunkte auf 25% gesunken. Gleichzeitig ist der Anteil Chinas durch eine
Verdreifachung der Auslandsstandorte von 6% auf 11% gestiegen.

Auch die Bedeutung der neuen EU-Staaten (EU-12) nimmt weiter zu. Mit einem
Anstieg von 10% auf 15% wurde die Anzahl der Auslandsstandorte im EU-12
Raum mehr als verdoppelt. Insgesamt stellen alle Auslandsstandorte Europas
jedoch noch immer 44% dar - und damit den grof3ten Anteil der Auslandsstand-
orte. Die Standorte innerhalb der Europaischen Union machen sogar 91% der
Auslandsstandorte in Europa aus.

Mit 351 Standorten ist der NAFTA-Raum mit 20% der Auslandsstandorte die
drittgrofdte Standortregion nach Europa und Asien. Vor allem die Zulieferindust-
rie, deren Betriebe sich in dem Zeitraum zwischen 1996 und 2010 mehr als
verdoppeln konnten, hat einen grof3en Anteil an der Bedeutung Nordamerikas
fur die deutsche Automobilindustrie. Neben dem NAFTA-Raum hat auch der
Mercosur zunehmend an Bedeutung gewonnen und stellt mit 121 Auslands-
standorten 7% des Auslandsengagements dar. Zugleich wachsen China und
der Rest Asiens, so dass sie zusammen auf knapp tber 400 Auslandsstandorte
kommen. Dies bedeutet einen Anteil von 24%.
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Regionale Verteilung der Auslandsstandorte
Erhebung 2004

Erhebung 1996

Australien/Ozeanien

Australien/Ozeanien
1%
1% Afrika

NAFTA Asien ohne China 4o
13% 11%

NAFTA

Afrika
17%

7%

Mercosur
Asien ohne China 7% China

18%

Ubriges Amerika 7% 8%

1% .
Ubriges Europa

4%

EU-12

Ubriges Europa EU-15 15%
EU-15

5% 32%
32%

Erhebung 2010

Australien/Ozeanien
1%
Afrika
4%

Asien ohne China NAFTA

13%

Chi Mercosur
ina 7%

11%
| Ubriges Amerika

Ubriges Europa weniger als 1%
4%

EU-12 EU-15
15% 25%

Auslandsstandorte mit starkstem Wachstum

Insbesondere in Asien haben die VDA-Mitglieder die Zahl ihrer Standorte er-
hoht. In den letzten 14 Jahren ist die Anzahl von Auslandsstandorten alleine in
China um tber 180% gewachsen. Mit 188 Auslandstandorten betragt der relati-
ve Anteil Chinas nur 2 Prozentpunkte weniger als der Rest Asiens. Ebenso be-
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achtlich ist aber auch das Wachstum in Indien und Mexiko, wo Produktionsstat-
ten mit rasanter Dynamik wachsen. In allen drei Landern wurde die Anzahl der
Auslandsstandorte seit 1996 mehr als verdoppelt.

Deutlich nachgelassen hat unterdessen das Engagement der deutschen Auto-
mobilindustrie in Afrika, das nach leichtem Zuwachs Mitte der 90er Jahre bei
stetigem Ruckgang der Auslandsstandorte auf einen prozentualen Anteil von
4% kommt. Australien/Ozeanien bleibt mit 13 Auslandsstandorten und damit
1% unverandert Standortregion der deutschen Automobilindustrie.

Auslandsstandorte mit starkstem Wachstum:
China, Mexiko und Indien 1996-2010
200
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180 Pt

/—0—China
160 i
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140 L

/137 - -A- - Indien
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67/ // _—'—— 76
60 = = =
40 1 g .---"Ap
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1996 2004 2010
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Die steigende Anzahl der weltweiten Fertigungsbetriebe

Wahrend sich die Anzahl der Auslandsstandorte seit 1996 in LaAndern wie China
und Indien mehr als verdoppelt hat, fallt der Zuwachs in nahezu allen wichtigen
Regionen der Welt stark, aber verhaltener aus.

In Europa konnten die Standorte vor allem innerhalb der EU stark zunehmen.
Mit einem Zuwachs von 60% fallt der Anstieg der Fertigungsbetriebe in der EU
hoher aus als im tbrigen Europa (30%). In Amerika, wo sich die Anzahl der Fer-
tigungsbetriebe genau verdoppelt hat, verzeichnet vor allem die NAFTA mit ei-
nem Anstieg von 140% ein enormes Wachstum, aber auch innerhalb des Mer-
cosur ist die Anzahl der Fertigungsbetriebe um mehr als 50% gestiegen. In Afri-
ka und Australien/Ozeanien hingegen haben die Auslandsaktivitaten sogar

nachgelassen im Vergleich zu 1996.

Land / Region
Europa
EU-15 (ohne D)
EU-12
EU-27
Ubriges Europa
Amerika
NAFTA
Mercosur
Ubriges Amerika
Asien
China
Asien ohne China
Australien/Ozeanien

Afrika

1996 2010
HGI |HGII |[HGII |[Gesamt |[HGI [HGI |HGII |Gesamt
35 22 442 499 71 15 675 761
19 14 306 339 43 7 378 428
8 6 92 106 17 7 240 264
27 20 398 445 60 14 618 692
8 2 44 54 11 1 57 69
17 3 218 238 29 1 446 476
7 1 139 147 14 1 336 351
9 2 70 81 15 0 106 121
1 0 9 10 0 0 4 4
43 7 220 270 34 0 371 405
7 2 58 67 8 0 180 188
36 5 162 203 26 0 191 217
4 0 12 16 2 0 11 13
16 5 61 82 13 0 54 67
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Verteilung und Anzahl der Auslandsstandorte

Land / Region
Afrika
Agypten
Athiopien
Algerien
Ghana
Kamerun
Kenia
Libyen
Marokko
Mosambique
Namibia
Nigeria
Sudafrika
Tansania
Tunesien
Amerika
Argentinien
Brasilien
Chile
Costa Rica
Equador
Guatemala

Jamaika

der deutschen Automobilindustrie

1996 2010
HG |[HG |HG |Ge- HG |[HG |HG |Ge-
I [l 11l samt || [l 11l samt
16 5 61 82 13 0 54 67
4 0 0 4 2 0 1 3
0 0 0 0 1 0 1 2
1 0 0 1 1 0 1 2
0 1 0 1 0 0 0 0
0 1 0 1 0 0 0 0
1 0 1 2 1 0 0 1
0 0 0 0 1 0 0 1
2 0 2 4 2 0 1 3
0 0 1 1 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 1 1
1 1 1 3 0 0 0 0
7 1 54 62 5 0 42 47
0 1 1 2 0 0 0 0
0 0 1 1 0 0 7 7
17 3 218 238 29 1 446 476
3 0 18 21 5 0 9 14
6 2 49 57 9 0 96 105
0 0 3 3 0 0 1 1
0 0 0 0 0 0 1 1
0 0 1 1 0 0 0 0
0 0 1 1 0 0 0 0
0 0 1 1 0 0 0 0
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Kanada
Kolumbien
Mexiko

Nicaragua
Venezuela
Vereinigte Staaten
NAFTA
Mercosur
Ubriges Amerika
Asien

Bahrain
Bangladesh
China

Indien

Indonesien

Iran

Japan

Kambodscha

Korea, Demokratische Volksre-

publik

Korea, Republik
Libanon
Malaysia
Pakistan
Philippinen
Saudi-Arabien
Singapur
Taiwan
Thailand
Usbekistan
Vereinigte Arabische Emirate

Vietnam
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Asien ohne China
Australien/Ozeanien
Australien
Neuseeland
Europa

Belgien

Déanemark
Finnland
Frankreich
Griechenland
Irland

Italien

Luxemburg
Niederlande
Osterreich
Portugal
Schweden
Spanien
Grol3britannien
EU-15

Estland

Lettland

Litauen

Malta

Polen

Slowakei
Slowenien
Tschechische Republik
Ungarn

Zypern

Bulgarien
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Rumanien

EU-12

Bosnien und Herzegowina

Jugoslawien
Kroatien
Liechtenstein
Moldawien
Norwegen
Russland
Schweiz

Serbien

Tarkei

Ukraine
Weil3russland
Ubriges Europa
EU-27

Europa Gesamt

Welt

o O O » O N N O O O O O O o o

N
~

35

115

o O O O O o o

(=Y

(=Y

N O O O O

20
22
37

92

44
398
442

953

106

12

25
1

1
54
445
499

1105

17

o A O O O O O

0
11
60
71

149

o O O O O o o o o

=Y

o O

1
14
15

16

38
240

w O o

1
57
618
675

1557

38

264

w o o N

69
692
761

1722

SEITE 17



AUSLANDSAKTIVITATEN DER DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE VDA 2010

SEITE 18



