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Zusammenfassung/Summary

Bernard Jullien

Wie krisenanféllig ist die Automobilindustrie?
Eine Analyse am Beispiel des franzdsischen Automobilmarktes

+ Die aktuelle Situation der Automobilindustrie ldsst sich auf die gesamte franzo-
sische Volkswirtschaft ibertragen. So spielen der Automobilsektor sowie seine
wirtschaftliche und soziale Entwicklung seit 2008 eine entscheidende Rolle in der
Debatte tiber die Wirtschaftskrise und ihre Bewiltigung,

+ Die Krise im Automobilsektor beruht auf einer schwachen Nachfrage nach
Neuwagen, einem steigenden Interesse an den Segmenten giinstiger Fahrzeuge
und einer zunehmenden Lohnkonkutrenz auf internationaler Ebene aus, die
durch die europiische Integration noch verstirkt wird.

+ Als Reaktion auf die Krise wurden staatliche Beihilfen beschlossen: in Form
von Darlehen an die Autohersteller, der Griindung eines Fonds zugunsten
der Zulieferer, eines »Strategischen Fonds« fiir bedrohte Unternehmen, einer
Abwrackprimie und der Optimierung der Kurzarbeit.

+ Trotz der vielseitigen Intervention bleiben einige Probleme bestehen: viele
Zulieferer sind in einer prekiren Situation, Standorte leiden unter einer zu nied-
rigen Wettbewerbsfihigkeit und die politische Koordination auf europiischer
Ebene ist derzeit unzureichend.

How Susceptible to Risk is the Automotive Industry?
An Analysis of the French Automobile Market

+ The current situation of the automotive industry is representative for the entire
French economy. The automotive sector and its economic and social develop-
ment since 2008 play a crucial role in the debate about the economic crisis and
its management.

¢ 'The crisis in the automotive sector is based on a weak demand for new cars, a
growing interest in cheap vehicle segments, and the increasing wage competition
at the international level, which is reinforced by European integration.

+ In response to the crisis, the French government has decided to provide state
aid: in the form of loans to the auto maker, the establishment of a fund for the
benefit of suppliers, a “Strategic Fund” for endangered companies, a car-scrap
bonus and the optimization of partial unemployment.

+ Despite this intervention on different levels, several issues remain problem-
atic: Many suppliers are in a precarious situation, the industrial locations suffer
problems in terms of a low competitiveness. The policy coordination at the
European level is currently insufficient.
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Wie krisenanfallig ist die Automobilindustrie?

Eine Analyse am Beispiel des franzdsischen Automobilmarkts

Bernard Jullien

Die aktuelle Krise der Automobilindustrie nimmt
ein bisher unbekanntes Ausmal} an. Unterneh-
men, die bereits vor der Krise in Schwierigkeiten
steckten, kimpfen ums Ubetleben, und auch bisher
erfolgreiche Autobauer sehen sich mit ungeahnten
Absatzproblemen konfrontiert. Der gesamte Auto-
mobilsektor ist unter enormen Druck geraten. Die
Staaten reagieren mit umfangreichen Beihilfen, um
die Unternehmen in der aktuellen Krise zu retten,
sie aber zugleich langfristig zu stabilisieren und
damit in die Lage zu versetzen, auf kiinftige wirt-
schaftliche Herausforderungen zu reagieren. Auch
eine Analyse des Automobilsektors muss sich daher
mit der aktuellen Krisensituation ebenso auseinan-
dersetzen wie mit Fragen der langfristigen Entwick-
lung. Angesichts der aktuellen Kirise, threm Verlauf
und dem Versuch ihrer Bekimpfung auf mikro-,
meso- und makroSkonomischer Ebene wird erneut
die Frage aufgeworfen, wie nachhaltig die Entwick-
lung des Automobilsektors in den letzten fiinfzehn
Jahren gewesen ist.

Die folgende Auseinandersetzung mit dieser Frage
soll, in Anlehnung an die klassische Literatur zum
Nachhaltigkeitskonzept, drei Analyseebenen mit
einbeziehen und somit soziale, wirtschaftliche und
Umweltfaktoren gleichermallen berticksichtigen.
Bisher fallen die Schlisse, die zur Beantwortung der
Frage der Nachhaltigkeit aus der Geschichte des
Automobilsektors gezogen werden kénnen, eher
vage aus — unterscheidet sich die Entwicklung doch
je nach Land, Region und Unternehmen deutlich.
Die Tatsache, dass viele Automobilhersteller heute
global agieren, bedeutet noch lange nicht, dass

sie ihre Unternehmensstrategien vereinheitlichen
oder in Industrie- und Handelsfragen zu gleichen
Antworten finden. Zudem unterscheiden sich die
Automobilhersteller dadurch, dass sie verschie-
dene Produktionsstandorte haben oder selbst bei
einer Produktion am selben Standort verschiedene
Produktionsverfahren bevorzugen. Angesichts der
aktuellen Krise erkliren nicht zuletzt diese Unter-
schiede, warum einzelne Unternehmen ihre Stra-

tegie der letzten Jahre fortfiihren, wihrend andere
sich fiir einen Strategiewechsel und eine Abkehr
von ihrem durch jahrelange Erfahrung geprigten
Vorgehen entscheiden.

Die franzosische Automobilindustrie ist hierfur

ein gutes Beispiel. Seit dem Jahr 2008 spielen der
Sektor und seine wirtschaftliche und soziale Ent-
wicklung eine Schliisselrolle in der Debatte tiber
die Wirtschaftskrise und ihre Bewiltigung. Der
Automobilsektor steht dabei stellvertretend fur die
gesamte franzdsische Volkswirtschaft mit all thren
Stirken und Schwichen und fihrt so vor Augen,
welche politischen Entscheidungen gefillt werden
sollten. Die Krise verstarkt bereits vorhandene
Entwicklungstendenzen der Branche und bietet
zugleich die Gelegenheit, diese in Frage zu stellen.
Nach einer kurzen Finleitung zum makrotkono-
mischen Kontext sollen im Folgenden drei Ele-
mente fiir eine Analyse des Sektors herangezogen
werden: Zunichst stehen Marktfragen, dann Fragen
zur Produktion und Beschiftigung mit dem Aspekt
Auflenhandel sowie abschlieend die Staatspolitik
im Zentrum der folgenden Analyse.

Der makro6konomische Kontext

Obwohl der franzdsische Kapitalismus seit den
achtziger Jahren gestirkt wurde, macht die Krise
deutlich, dass eine Deregulierung dennoch nur
teilweise erfolgte: Der starke 6ffentliche Dienst
und soziale Schutzmechanismen zur Absicherung
gegen Risiken blieben erhalten. Dies fithrte zu
einer hohen Abgabenlast und zu steigenden 6ffent-
lichen Ausgaben, garantierte aber auch eine hohe
Arbeitsplatzsicherheit.

Die Lohne dagegen stiegen nur langsam, und der
franzosische Arbeitsmarkt bot wie in anderen Lian-
dern in erster Linie hochqualifizierten Arbeitskrif-
ten soziale Privilegien. Zudem zogen in den Jahren
1990 bis 2000 die Immobilienpreise in Frankreich



April 2010 | DGAPanalyse Frankreich 2

deutlich an, was sich vor allem auf die finanzielle
Situation junger und einkommensschwicherer
Haushalte auswirkte, die einen gro3en Teil ihres
Einkommens fiir Wohnkosten aufwenden und
ihren Kreditspielraum vermindern. Laut der Studie
»Budget de famille, die in den Jahren 1979 und
2006 durchgefiihrt wurde, betrug der Unterschied
zwischen dem Anteil der Wohnausgaben am Bud-
get bei der untersten und der obersten Bevilke-
rungsschicht im Jahr 1979 nur 1,5 Prozent, im Jahr
2006 dagegen 13,5 Prozentpunkte.! Im Gegensatz
zu Lindern, in denen sich der Hypothekenkredit
etabliert hat, stehen in Frankreich Transport- und
Immobilienkosten weiterhin in Konkurrenz.
Regulierungsmalinahmen im franzésischen Bank-
system verhindern die Entwicklung derartiger
Kreditformen.

Die dargestellte Situation hemmt nicht zuletzt die
Dynamik auf dem franzésischen Neuwagenmarkt.
Dennoch wurde diese Branche in Frankreich weni-
ger stark von der Krise getroffen als der Automo-
bilsektor anderer Linder. Vermutlich auch dank
der automatischen Stabilisatoren in Folge des staat-
lichen Einflusses und der Sozialausgaben wurden
hier weder das Wachstum noch der Absatz so stark
beeintrichtigt wie anderswo.

Der franzosische Markt vor und
wahrend der Krise

Schon vor der Krise stagnierte die Zahl der Neu-
wagenzulassungen in Frankreich bei rund zwei Mil-
lionen. Um den Absatzproblemen bei Neuwagen
entgegen zu wirken, erweiterten viele Hersteller

die Produktpalette und reagierten auf das erhohte
wirtschaftliche Risiko mit einer immer schnelleren
Folge neuer Modelle. Indem dabei die Technologie
unverindert bleibt, sinkt der relative Produktions-
preis, wihrend der durchschnittliche Verkaufspreis
der Neuwagen damit steigt. Dieses Vorgehen
erklirt — neben den zunehmenden Auflagen durch
EU-Richtlinien —, warum der technologische Fort-
schritt, der eine Senkung des Verbrauchs durch eine
Effizienzsteigerung der Mototleistung ermdglicht,
im Produktionsprozess nicht immer Anwendung
findet. Wird nun der durchschnittliche Verkaufs-
preis eines Neuwagens in Relation zu einem mitt-

leren Einkommen gesetzt, so zeigt sich, dass die
Kaufkraft der franzosischen Haushalte fiir Neuwa-
gen abgenommen hat. Die drei jiingsten Umfragen
im Rahmen der Studie Budgets de famille? besta-
tigen diese Entwicklung: Franzosische Haushalte
besitzen zwar durchschnittlich immer mehr Autos,
doch sind dies in der Regel Gebrauchtwagen und
das Durchschnittsalter der zugelassenen Fahrzeuge
steigt. Den Absatzmarkt fiir Neuwagen stellen in
erster Linie dltere und wohlhabendere Haushalte
dar.

Die Entwicklung der Ausgaben fiir Fahrzeuge,
wobei die erste Kategorie die einkommens-
schwichsten, die letzte der funf Kategorien dage-
gen die einkommensstirksten Haushalte umfasst,
zeigt, dass sich die Zahl der Neuwagenkiufe in

der ersten Kategorie innerhalb von zehn Jahren
halbiert hat. Diese Tendenz wurde jedoch nicht
durch einen steigenden Absatz in den oberen Kate-
gorien kompensiert; vielmehr gingen auch hier die
Verkaufszahlen zuriick. Fahrzeuge stehen nicht im
Zentrum des Kaufinteresses der wohlhabenderen
Haushalte, was die Absatzschwierigkeiten der Auto-
mobilkonzerne zusitzlich verscharft. Die deutlich
geringeren Preise der Gebrauchtwagen, die héhere
Lebensdauer der Fahrzeuge sowie der generelle
Riickgang der gefahrenen Kilometer haben die
Struktur des franzésischen Automobilsektors zu
Gunsten des Gebrauchtwagenmarktes verdndert
— eine Entwicklung, die sich verstirkt.

Der Preisanstieg der Fahrzeuge und die stetige
technologische Verbesserung der Modelle haben
auf dem Neuwagenmarkt zu deutlichen struktu-
rellen Verinderungen gefiihrt, die sich vor allem
auf die Fahrzeugsegmente der oberen Mittelklasse
und der Ober- und Luxusklasse negativ auswirken
(ein Riickgang von 20 Prozent zwischen 1990 und
2008), in den Segmenten der Mittelklasse und der
Kleinwagen jedoch positive Auswirkungen zeigen
(siche Tabelle 1). Die Struktur des franzésischen
Automobilmarkts gleicht immer mehr der des ita-
lienischen Marktes. Wie der italienische Konzern
Fiat werden die franzésischen Automobilkonzerne
in der Ober- und Luxusklasse zunehmend vom
Markt verdringt. Fin Vergleich der Absatzzahlen
deutscher und franzésischer Unternehmen vor der
Krise legt diese Asymmetrie offen: Im Januar 2008
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belegten Fahrzeugmodelle der Ober- und Luxus-
klasse von VW, Mercedes und BMW die Plitze
zwel, drei und vier der Autoverkiufe in Deutsch-
land, was neun Prozent des Marktes ausmacht. Die
entsprechenden Modelle von Renault und PSA
belegten auf dem franzdsischen Markt die Plitze
15, 17 und 52, was einen Anteil von nur funf Pro-
zent an einem zudem eineinhalb Mal kleineren
Markt darstellt.?

im Jahr 2009 gegentiber einem Drittel im Jahr
2008) standen dabei Fahrzeuge mit weniger als 120
Gramm Kohlenstoffdioxidausstof3.

Angesichts solcher Entwicklungen stellt sich die
Frage, ob die Tendenzen des Jahres 2009 von
struktureller Natur sind. In jedem Fall scheinen
die Versuche der Automobilkonzerne, die Kun-
den durch Angebote zum Fahrzeugwechsel zu

Tabelle 1: Entwicklung der Struktur des franzésischen Automobilmarkts (1990-2009)

Fahrzeug- 1990 2000 2006 2007 2008 2009
segmente

Einheiten % Einheiten % Einheiten % Einheiten % Einheiten % Einheiten %
Kleinwagen 986 532 | 42,7% 855 134 | 40,1% 919665 | 46,0% 923559 | 44,7% | 1034708 | 50,5% | 1291480 | 56,9%
Untere Mittel- 477 631 | 20,7% 695 146 | 32,6% 650 047 | 32,5% 694 326 | 33,6% 646 380 | 31,5% 637 524 | 28,1%
klasse
Obere Mittel- 555053 | 24,0% | 303028 | 142%| 260728| 13,0%| 269711 131% | 249287 122%| 231264| 10,2%
klasse
Ober-/Luxus- 256381 11,1% 163 296 7,7% 170013 8,5% 176 882 8,6% 119 868 5,8% 108 355 4,8%
klasse
Andere 33533 1,5% 117 280 5,5% 96 0,0% 65 0,0% 40 0,0% 48 0,0%
Gesamt 2309130 | 100% [ 2133884 | 100% | 2000549 | 100% | 2064 543 | 100% | 2 050283 | 100% | 2 268 671 | 100%

Quelle: Comité des constructeurs frangais (Komitee der franzosischen Automobilhersteller, CCFA).*

Der Neuwagenmarkt scheint auf Preissenkungen
duBerst sensibel zu reagieren. Die Abwrackprimie,
die Vergabe von Bonussen beim Kauf umwelt-
freundlicher Autos und das Bemiithen der Auto-
mobilkonzerne um die Produktion preisglinstiger
Wagen haben seit dem Jahr 2008 zu einer deut-
lichen Ausweitung der Produktpalette bei Wagen
mit einem Verkaufspreis unter 10 000 Euro gefiihrt.
Trotz der Krise stieg die Nachfrage in diesem Pro-
duktsegment deutlich an und glich im Jahr 2009
den generellen Riickgang an Neuzulassungen aus.
Die beiden franzdsischen Automobilunternehmen
Renault und PSA Citroen verbuchten 2009 eine
deutliche Absatzzunahme bei ihren Kleinstwagen-
modellen (Twingo, 107 und C1) ebenso wie bei der
nichst héheren Fahrzeugklasse, was die Absatz-
zahlen der Fahrzeuge von Dacia (Sandero und
Logan) sowie des Peugeot 206 bestitigen. Dank
der Senkung der Preise und der Ausweitung der
Produktpalette stieg die Nachfrage der Haushalte
in diesem Segment um mehr als 20 Prozent an. An
erster Stelle (fast die Hilfte der Neuwagenverkiufe

bewegen, obwohl dessen Notwendigkeit nicht
nachgewiesen ist, eher kontraproduktiv. In einem
stark von Konkurrenz geprigten Sektor, wo auch
qualitativ hochwertige Produkte hiufig nicht die
gesetzten Absatz- und Gewinnmarken erreichen,
treibt diese Praxis einen stindigen Wettlauf an, der
nur mit hohem Kostenaufwand bestritten wer-
den kann. Dabei wird es immer schwieriger, die
gewtinschte und wiinschenswerte Verbesserung in
den Bereichen Schadstoffaussto3 und Verkehrssi-
cherheit zu gewihrleisten. Indem die Wirtschafts-
krise diesem Prozess Einhalt gebietet, wiirde sie
offenlegen, dass die Gesamtheit der Unterneh-
men diesem Druck nicht Stand halten kann, oder
zumindest dass einige daran ein Interesse haben,
sich davon zu befreien. Indem das Kriterium der
affordability« (Erschwinglichkeit) in den Vor-
dergrund gestellt wiirde, kénnte die Frage zur
Beschleunigung des Prozesses, die Produktionsstit-
ten zu erneuern, staatspolitisch dhnlich angegangen
werden, wie dies in der Vergangenheit schon getan
wurde.
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Die aufgezeigten Strategien der Nachfragesteuerung
verursachen Probleme sowohl im Bereich der Pro-
duktion wie auch im Auflenhandel. Die europiische
Autoindustrie, wie sie sich in den vergangenen
Jahren in Folge der Standortstrategien und der Ein-
kaufspolitik der Hersteller entwickelt hat, riumt den
neuen EU-Mitgliedstaaten, der Ttrkei und anderen
Lindern aus Mittel- und Osteuropa eine Schlussel-
rolle bei der Herstellung der Fahrzeugmodelle ein,
die bereits vor, insbesondere jedoch seit der Wirt-
schaftskrise die gré3te Nachfrage erfahren.

Produktion, Beschaftigung und
AuBenhandel

Seit Mitte der neunziger Jahre beschleunigen PSA
und Renault den Prozess der Internationalisierung

auf Ebene der Produktion ebenso wie der Absatz-
mirkte, wodurch das Gewicht des franzosischen
Marktes in den Unternehmensstrategien abnahm.
Bis zum Beginn des neuen Jahrtausends profi-
tierten die franzosischen Standorte noch von der
Internationalisierung, die zudem mit steigenden
Absatzzahlen in Frankreich und in der EU ein-
herging. Ab dem Jahr 2000 und vor allem ab 2005
jedoch biifite der franzosische Automarkt seine
Zugewinne der neunziger Jahre wieder ein und

fiel im Jahr 2007 auf den Stand von 1997. In den
Jahren 2008 und 2009 wurde er zudem stirker als
andere europiische Mirkte von der internationalen
Wirtschaftskrise getroffen (Tabelle 2).

Fir eine Analyse der Beschiftigungsentwicklung
im Automobilsektor kommt es darauf an, ob ledig-
lich die einzelnen Automobilunternehmen oder

Tabelle 2: Weltweite Produktion franzdsischer Neuwagen nach Marke

1980 1990 2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Citroén 536 415 783224 1168470 | 13865663 | 1349064 | 1379082 | 1406485 | 1464559 | 1377392
Peugeot 734 461| 1369359 | 1708968 | 1923805| 2056181 | 1996284 | 1950374 | 1992499 | 1947 822
PSA Peugeot Citroén' 1647221 | 2152583 | 2877438 | 3310368 | 3405245 | 3375366 | 3356859 | 3457058 3325214
Renault 1659099 | 1571616 | 2356616 | 2194796 | 2391749 | 2326359 | 2142710 | 2265099 | 1986 052
Renault (Trafic Il einbe- 76 793 95 699 106 414 107 236 115 866 96 102
griffen)

Dacia - 55183 72 655 94 698 172 021 188 461 222913 241 991
Renault Samsung 14 517 117 629 80 906 118438 161 299 181 028 189 308
Motors

Renault-Dacia-Samsung? | 1659099 | 1571264 | 2426316 | 2461873 | 2567 353 | 2616818 | 2492470 [ 2669040 | 2417 351
CBM 105

Renault Trucks?® 54 086 60 263 96 040 52 355 60 676 63 961 67 593 62 227 65 328
dont Mack Trucks 15423 34 562 - - - - - -
Etalmobil (Sovam) 113 75 44 39 40 27 28 21 7
Unic 17 809 - - - - - - - -
Heuliez - 231 391 - - - - - -
Irisbus-Renault* - 2547 - - - - - .
Gesamt 3378433 | 3784416 | 5402776 | 5824635| 6033314 | 6056172 | 5916950 | 6 188 346 | 5807 900

1 Bis 1985 war die Gesellschaft Talbot dem Konzern PSA Peugeot Citroén angegliedert.

2 1999 wurde Dacia von Renault iibernommen, im September 2000 erfolgt die Ubernahme von Samsung Motors. Renault
Trafic 2 wird von der IBC produziert (Tochterunternehmen von General Motors in GrofB3britannien) sowie von Nissan in

Spanien.

3 Zwischen 1990 und 2000 war Mack in die Firma Renault V.I eingegliedert. 2001 wurden die GroBaktivititen von Renault mit
denen von AB Volvo verbunden. Das Unternehmen Renault V.I. wutde spiter in Renault Trucks umbenannt.

4 Seit dem 1.1.2009 hat Renault V.I. (Renault Trucks) seine Busproduktion Iribus, Tochtergesellschaft von Iveco, abgegeben.

Quelle: CCFA®
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aber der gesamten Automobilsektor (Zulieferer
inbegriffen) betrachtet werden. Der Stellenabbau
bei den Autokonzernen ist kein neues Phinomen
der aktuellen Wirtschaftskrise. Zwar wurden Ende
der neunziger Jahre etwa 10 000 Arbeitsplitze
geschaffen, es folgte jedoch ab dem Jahr 2001 ein
deutlicher Beschiftigungsriickgang, Zwischen 1998
und 2008 halbierte sich die Zahl der Beschiftigten
bei Automobilkonzernen und sank von 320 922 auf
163 000. Die Entwicklung im gesamten Automo-
bilsektor weicht hiervon ab, was nicht zuletzt daran
liegt, dass die Reduzierung der Belegschaft um das
Jahr 2000 bei den Herstellern hiufig auf eine Verla-
gerung der Arbeitsplitze in Zuliefererfirmen zurtick-
geht, so dass hier die Beschiftigungszahlen stiegen
bzw. zumindest stagnierten. Ab dem Jahr 2005
jedoch verdnderte sich die Situation, und es kam
noch vor Beginn der internationalen Wirtschafts-
krise zu einem Abbau von etwa 40 000 Stellen im
Automobilsektor.

Die aktuelle Wirtschaftskrise verstarkt diese Ent-
wicklung. In den Jahren 2008 und 2009 tat sich

bei der Produktion von PSA und vor allem von
Renault eine deutliche Kluft zwischen nationaler
und internationaler Ebene auf: Die franzosischen
Werke litten deutlich stiarker unter der Krise als die
Standorte in anderen Lindern, was die bereits exis-
tierende relative Marginalisierung der franzdsischen
Produktion verstiarkte und den Prozess einer Des-
industrialisierung des franzésischen Automobilsek-
tors beschleunigte. Dies wirkt sich direkt auf den
AuBenhandel der franzosischen Autobauer aus. Der
Trend, glinstig in osteuropdischen Lindern zu pro-
duzieren, nimmt zu und verstirkt sich stetig durch
das Kaufverhalten und das zunehmende Interesse
an preisgunstigen Fahrzeugen.

Erstmalig verzeichnete der franzosische Auto-
mobilmarkt im Jahr 2008 ein Defizit, was das
franzosische Haushaltsministerium veranlasste,
eine Studie in Auftrag zu geben, aus der hier
aufschlussreiche Daten wiedergegeben werden.
Indem sie die Entwicklungen im Automobil- und
im Zuliefererhandel getrennt voneinander aufge-
zeigt, relativieren sie die Rolle anderer Linder bei
der Produktion franz&sischer Fahrzeuge. Auch
wenn die Verschlechterung des Saldos in zweitge-
nanntem Bereich weniger stark ausgeprigt ist und

spiter erfolgt, laufen die Entwicklungen auf beiden
Gebieten parallel ab. Die Zulieferer mussten wie
die Hersteller ihre Standorte verlagern und ver-
buchten ab 2009 einen Riickgang des Uberschusses,
was die Wettbewerbsfihigkeit der franzdsischen
Produktionsstitten weiter einschrinkte.

Die Analyse des Saldortickgangs der verschiedenen
Linder oder Lindergruppen zwischen 2004 und
2008 zeigt, wie wichtig der Handel innerhalb der
EU ist. Zunichst werden hier die Rickginge auf
dem spanischen, englischen und italienischen Markt
deutlich, die traditionell wichtige Absatzmirkte fiir
den franzésischen Autoexport darstellten. Zudem
zeigt die Tabelle das starke Wachstum sowie die
grundsitzliche Exportorientierung der Automobilin-
dustrie in den mittel- und osteuropiischen Lindern
— seien sie EU-Mitglieder oder nicht — und in der
Turkei auf. Was den Autohandel zwischen Frank-
reich und den neuen EU-Mitgliedstaaten betrifft,
stellt man fest, dass diese Staaten immer weniger
Autoteile importieren bzw. sogar Autoteile nach
Frankreich exportiert und dort zusammengebaut
werden. Die Zahlen des Jahres 2009 bestitigen diese
Entwicklung,

Die aktuelle Situation des franzdsischen Automo-
bilsektors kann in sechs Punkten zusammengefasst
werden:

« Die Krise verstirkt die Probleme, welche die
franzosische Automobilindustrie schon seit meh-
reren Jahren kennt.

« Zum einen ist diese Entwicklung auf den Absatz-
rickgang auf dem italienischen, spanischen und
englischen Markt zurtickzufithren, der eine Folge
der angespannten Situation dieser Mirkte selbst
ist.

« Zum anderen — und dies ist eine strukturelle
Entwicklung — resultieren die Probleme aus einer
sinkenden Nachfrage nach in Frankreich produ-
zierten Autos auf dem franzosischen Markt.

+ Hs stellt sich die Frage, ob nicht die schwache
Nachfrage nach Neuwagen und das steigende
Interesse an den glinstigen Fahrzeugsegmenten
den Anreiz fur die franzosischen Autohersteller
verstirkt, insbesondere Fahrzeuge des Segments
Kleinwagen in Billiglohnldndern herstellen zu las-
sen, um so die Gewinnspanne zu garantieren.
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+ Im Sektor der Autoindustrie wie auch in anderen
Branchen zeigt sich das Problem einer zuneh-
menden Lohnkonkurrenz, das durch die euro-
péische Integration eher verstirkt als gelost wird.
Die Absatzmdéglichkeiten franzésischer Auto-
bauer werden durch den steigenden Lohndruck
sowohl in Frankreich als auch in den neuen EU-
Mitgliedstaaten eingeschrinkt.

Diese durch die Krise verstirkte Dynamik kénnte
Anlass sein, die bisherige Entwicklungsstrategie des
franzésischen Automobilsektors generell in Frage
zu stellen, die von der Wachstumsart der franzo-
sischen Wirtschaft ebenso geprigt war wie von der
europidischen Integration und der Beziehung zu
den mittel- und osteuropiischen Staaten.

Industriepolitik im Automobilsektor

In Frankreich wie in anderen Herstellerlindern

ist der gesamte Automobilsektor angesichts der
internationalen Wirtschaftskrise auf staatliche
Hilfe angewiesen. Mit dem Versuch der politisch
Verantwortlichen, die nachhaltige Entwicklung
der Automobilindusttie zu unterstiitzen, wird die
bestehende Debatte um zwei weitere Aspekte
erweitert: Zundchst wurden Fragen zur industriel-
len Ausrichtung und zur Wettbewerbsfihigkeit der
franzésischen Unternehmen unter Einbeziehung
der gesamten Produktionskette aufgeworfen. Im
Zentrum stehen dabei die Bezichungen zwischen
den Autobauern und ihren Zulieferern. Zweitens
wurden 6kologische Aspekte betrachtet, die insbe-
sondere durch den Grenelle de I'Environnement’
sowie durch den Anstieg des Olpreises im ersten
Halbjahr 2008 in den Mittelpunkt des Interesses
geriickt wurden.

Die Diskussion bindet inzwischen neben Industrie-
vertretern auch andere 6ffentliche (Vertreter von
Ministerien und Regionalregierungen) und private
Akteure (Transportunternehmen, Autovermie-
tungen, Parkplatzbetreiber) ein.

Kurzfristige Auswirkungen staatlicher Hilfen

Sechs Formen staatlicher Bethilfen in Reaktion auf
die Krise lassen sich unterscheiden:

+ Im Jahr 2009 wurde entschieden, an die Autoher-
steller ein Darlehen in Hohe von sechs Milliarden
Euro zu vergeben (gleichmiBig aufgeteilt zwi-
schen PSA und Renault), das zum Ausgleich der
Austille durch die Finanzkrise eingesetzt werden
und die Entwicklung von zukunftsorientierten
Losungen foérdern sollte.

+ Damit auch die Zulieferindustrie aus den Bei-
hilfen Nutzen ziehen konnte, wurde als Gegen-
leistung der Autohersteller erwartet, zusammen
mit dem Staat einen Fonds fiir die Zulieferer zu
griinden (Fonds de modernisation des équipe-
mentiers automobiles — FMEA), der den von der
Kirise betroffenen, aber stitzenswerten Zuliefer-
unternchmen zu Gute kommen sollte.

+ Die Finanzinstitute der Automobilkonzerne
haben von der staatlichen Hilfe profitiert, dank
derer sie trotz der Liquidititskrise thre Verkaufs-
netze und Kunden weiterhin finanzieren konnten.

+ Inspitiert durch schon bestehende Fonds griin-
dete der Staat einen »Strategischen Investitions-
fonds« (Fonds stratégique d’investissement — F'SI),
der dazu dienen soll, bei anfilligen oder von der
SchlieBung oder Ubernahme bedrohten Unter-
nehmen Beteiligungen zu tibernehmen. Ange-
sprochen ist die Zulieferindustrie, die — obwohl
nicht nur fiir die Autoindustrie produzierend

— am chesten davon Gebrauch machen wird.

« Eine Abwrackprimie von 1000 Euro wurde
eingefiihrt, die vergeben wurde, wenn Fahr-
zeuge, die dlter als zehn Jahre sind, durch ein
Auto mit weniger als 160 Gramm CO,-Ausstof3
ersetzt wurden. Sie erginzt den bereits seit 2007
existierenden Umweltbonus fiir Neuwagen, die
zwischen 101 und 120 Gramm CO, pro Kilo-
meter (700 Euro Bonus) und zwischen 121
und 130 CO, (200 Euro Bonus) aussto3en. Die
Abwrackpriamie wurde auch fiir das Jahr 2010
verlingert, der Betrag jedoch auf 700 Euro
gesenkt. Die vorgesehenen Kosten der Abwrack-
primie wurden auf 200 Millionen Euro geschitzt,
2009 beliefen sie sich jedoch auf ungefihr 600
Millionen.

In Frankreich war der makrodkonomische Kontext
besser als in anderen Lindern. Zudem konnten

die franzdsischen Unternehmensgruppen im Auto-
mobilsektor, denen auch die Auswirkungen der
deutschen Abwrackprimie zu Gute kamen, relativ
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gut bestehen. Die deutsche Nachfrage wurden

im Jahr 2009 zum Teil die Auftragseinbriiche aus
Spanien und dem Vereinigten Konigreich ausgegli-
chen. So konnten die Autobauer die Forderung der
Regierung erfiillen, keine Werke zu schlielen. Ein
Riickgang der Produktion konnte dadurch jedoch
nicht verhindert werden, was sich vor allem auf
die Automobilzulieferindustrie auswirkte, die sich
bereits in einer schwierigen Situation befand und
nun zusitzliche Konkutse zu verzeichnen hatte.

Es bleibt abzuwarten, ob diese Entwicklungs-
tendenzen auf allen Stufen der Produktionskette
langfristice Auswirkungen auf die Wettbewerbs-
fihigkeit der franzosischen Produktionsstitten
haben werden. Neben dem reinen Fortbestand der
Unternehmen geht es hierbei auch um die kiinftige
Innovationsfihigkeit der grof3en Zulieferer, die ihre
Ausgaben im Bereich Forschung und Entwicklung
(F&E) drastisch kiirzen miissen.

Staatliche Politik und die Nachhaltigkeit des
Automobilsektors

Erginzend zu den staatlichen Beihilfen wurden so
genannte Generalstinde der Autoindustrie gegriin-
det und im Folgenden dutch eine institutionalisierte
»Automobilplattform« erweitert. Dabei ging es
darum, eine Struktur zu schaffen, in der alle Akteure
der Autoindustrie gemeinsam tber unterschiedliche
Themen wie die Sicherung der Arbeitsplitze und
Unternehmen, die Arbeits-, Macht- und Wertevertei-
lung in der Autoindustrie, die Wettbewerbsfihigkeit
der franzésischen Autoindustrie, die Nachfrage und
Nachhaltigkeitsaspekte diskutieren und gemeinsame
Entscheidungen fillen konnten. Zwei zentrale The-
men prigen diese Debatte neben dem Dossier tiber
das Elektroauto aus dem Jahr 2009.

Das erste betrifft die Beziehungen zwischen den
verschiedenen Ebenen der Produktionskette. Die
Hersteller, die zu sehr auf Kostenreduktion dran-
gen, kiimmern sich zu wenig um das Uberleben
ihrer Zulieferer und deren Kapazititen in der For-
schung und Entwicklung, Die Zulieferanten hin-
gegen beschuldigen die Hersteller, Produktion und
Einkauf verstirkt auf Billiglohnlinder zu konzent-
rieren. Da der Bestellungsriickgang der Hersteller
variiere, die Kreditaufnahme zunehmend erschwert
werde, und Unternehmen auf dem Hohepunkt des

Konjunkturkreislaufs Absatzschwierigkeiten hitten,
wurde bei der Entwicklung von Hilfsma3nahmen
zunichst die Frage der Finanzierung in den Mit-
telpunkt gestellt. Dies fithrte zur Grindung des
Modernisierungsfonds fiir Kfz-Zulieferer (Fonds
de modernisation des équipementiers automobi-
les). Der Staat sicherte zudem den Zulieferern die
Vergabe von Darlehen zu. Diese Abmachung sieht
eine Reihe von freiwilligen Mallnahmen vor, die

in einem Verhaltenskodex zusammengefasst wer-
den, der sich an den gesamten Automobilsektor
richtet. Den Herstellern wird hierbei die Manager-
rolle zuteil. Die Festlegung der Verhaltensregeln
erfolgt nach ihrem Ermessen, wihrend der Fonds
selbst, der zu einer Anpassung des Sektors an die
aktuellen Entwicklungen durch strukturelle Verbes-
serungen beitragen soll, von Staat und Autokon-
zernen gemeinsam verwaltet wird. Letztere haben
umgehend ihre Befugnisse ihren Einkdufern Giber-
tragen, die wiederum behaupten, dass nicht alle
Zulieferbetriebe zukunftsfihig sind. Das Prinzip
des »Survival of the fittest«, das durch das Kauf-
verhalten auf dem Markt hervorgerufen wurde,
prigt sich stirker aus und wird zunehmend zu einer
Frage des Ermessens, woran auch die Tatsache
einer Politisierung der Entwicklungen in diesem
Sektor nicht dndert.

Der zweite zentrale Gegenstand der Debatte ist die
Wettbewerbsfahigkeit der unterschiedlichen Stand-
orte der Autoindustrie, insbesondere der Monta-
gewerke. Laut den Herstellern zeigen sich letztere
weniger wettbewerbsfihig als andere Standorte. Um
eine beantragte Senkung der Gewerbesteuer zu
rechtfertigen, legten die Hersteller eine Studie vor.
Darin werden die Mehrkosten eines in Frankreich
gegeniiber einem in Osteuropa produzierten Autos
auf 1400 Euro geschitzt, was 10 bis 12 Prozent des
Fahrzeugpreises darstellt. Von diesen 1400 Euro
entfallen 400 Euro auf Lohnkosten, 250 Euro auf
die Gewerbesteuer und 750 Euro auf die verschie-
denen Sozialausgaben.® Die Gewerbesteuer wird an
die Gemeinden abgefiihrt, in denen ein Unterneh-
men seinen Standort hat. Sie wird aus der Investiti-
onsfihigkeit und Wertschépfung des Unternehmens
sowie der GréBe des Werksgeldndes berechnet. Im
Jahr 2006 umfasste sie 3,7 Prozent der Wertschop-
fung der verarbeitenden Industrie, was 7,8 Milliar-
den Euro und damit einem Drittel der Einnahmen
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der Gebietskorperschaften entspricht. Industriever-
treter kritisieren diese Steuer schon seit Jahren, da
sie mit dem Wachstum des Unternehmens ansteigt.
Ende 2009 setzte die Autoindustrie schlieBlich die
Abschaffung der Steuer durch. Informell wurde

zu diesem Zeitpunkt, als die Arbeitsmarktsituation
schwierig wat, als Gegenleistung ein Verzicht auf
Standortverlagerungen vereinbart. Diese Abma-
chung zeigt auf, wie stark die Automobilpolitik mit
der allgemeinen politischen Debatte tiber den Stel-
lenwert des Autos als Produkt und Industriezweig
in der franzdsischen Wirtschaft und Gesellschaft
verflochten ist. Auch wenn Tausende von Arbeits-
plitzen auf dem Spiel stehen, ist die Unterstlitzung
fir die Autoindustrie nicht selbstverstindlich.

Die Beihilfen fiir die Autoindustrie haben auch Kiri-
tik hervorgerufen. Einige Wirtschaftswissenschafter
haben die Frage aufgeworfen, ob eine stirkere
Unterstiitzung des Baugewerbes unter 6kologischen
und sozialen Gesichtspunkten nicht sinnvoller
gewesen wire. Das Centre de recherche en écono-
mie de Sciences Po (OFCE) — ein Forschungszent-
rum fir Wirtschaft und Politik — betont, dass das
Baugewerbe im Jahr 2008 einen Riickgang von 13
Prozent bei Neubauten verzeichnet habe und dass
mit 1,5 Millionen Personen — zwei bis drei Mal so
viele wie die Beschiftigten im Automobilsektor
—und mit einem Anteil von einem Drittel an den
CO,-Emmissionen, dieser Sektor im Zentrum der
staatlichen Unterstitzung stehen musse.9 Den-
noch rechtfertigt das OFCE die Unterstlitzung

Anmerkungen

1 Institut national de la statistique et des études économi-
ques, Studie »Budget de famille« 2006, <http://www.insee.
fr/fr/themes/document.asp?ref_id=BDF06>.

2 Ebd.

3 Comité des constructeurs frangais, <http://www.ccfa.
fr/statistiques/ faits-et-chiffres>.

4 <http://www.ccfa.fr/IMG/pdf/FM4.pdf>.
5  <http://www.ccfa.fr/statistiques/ faits-et-chiffres/en-

france/la-production/production-mondiale-tous-vehicules-

des-constructeurs-francais.html>.

6 Ministere du Budget, des Comptes publics et de la

Fonction publique, Le Chiffre du Commerce Extérieur,

fir den Automobilsektor im Hinblick auf ihre
strategische und technologische Bedeutung fiir die
gesamte Industrie. Die Autoren der OFCE-Analyse
bedauern dennoch, dass die Bedingungen fiir die
Staatshilfen auf einen Verzicht auf Standortverla-
gerungen beschrinkt bleiben, wihrend die Frage
Umweltfreundlichkeit in den Hintergrund triten.
AulBerdem beklagen sie, dass die Integration des
europiischen Marktes auf EU-Ebene nicht zu einer
besseren Koordination der MaBBnahmen gefiihrt hat.

All diese Fragestellungen gehen weit tiber die Auto-
industrie hinaus, doch erlaubt ihre Erérterung in
einem derart spezifischen Kontext, auch ihre all-
gemeine Relevanz deutlich zu machen. Die Fragen
betreffen vor allem die EU und ihre Fahigkeit, tiber
ihre Rolle als Schépferin und Wichterin des Bin-
nenmarktes hinauszuwachsen, um — beispielsweise
indem sie ihre Kapazititen in der Umweltpolitik
einsetzt — eine eigenstdndige Rolle in der Industrie-
oder Sozialpolitik zu spielen. Uber diese Debatte
hinaus aber gilt es in Europa wie in Frankreich, die
Formen des »globalen Wachstums« erneut in Frage
zu stellen.

Bernard Jullien leitet die Forschungs- und
Studiengruppe Uber die Automobilindustrie und
ihre Belegschaft (Groupe d’études et de recher-
ches permanent sur I'industrie et les salariés de
I'automobile, GERPISA) an der Universitat von
Evry in Frankreich.

Ubersetzung: Myriam Matter/Katrin Sold.

Frtudes et Eclairages 4/2009, <lekiosque.finances.gouv.
fr/ Appchiffre/Etudes/ tableaux/EE_04.pdf>.

7 Es handelt sich um mehrere Treffen zwischen Regierungs-
mitgliedern und Vertretern der Bevolkerung, die 2007 und
2008 von der franzésischen Regierung organisiert wurden,
die dann zu einem Rahmengesetz tiber Umwelt und nach-
haltige Entwicklung fithrten.

8 Florence Lagarde, Les couts de fabrication en France plus
élevés qu’en Allemagne, selon PSA, <http://wwwautoactu.
com/index.phprpage=2&id_actu=12450&comment=1>.

9 Mérites et limites du Pacte automobile, in: La lettre de
’OFCE, Nt. 308, 24.3.2009, <http:/ /www.ofce.sciences-
po.fr/pdf/lettres/308.pdf>.
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