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Vorbemerkungen des Herausgebers

I. Die ,Arbeitsgruppe Wettbewerb“ wurde 1969 als UnterausschuB
im Wirtschaftspolitischen Ausschufl des Vereins fiir Sozialpolitik, Ge-
sellschaft fiir Wirtschafts- und Sozialwissenschaften, gegriindet. Sie ist
ein neutrales wissenschaftliches Forum zur Diskussion wettbewerbs-
politischer Probleme im Kreise daran besonders interessierter Vereins-
mitglieder, Unternehmer und Mitglieder der Wettbewerbsbehorden.

Mit dem vorliegenden Band stellt die Arbeitsgruppe Wettbewerb in
ihrem elften Sitzungsbericht die Ergebnisse der Tagung vom 31.3./1. 4.
1982 in Salzburg vor. Schwerpunkte dieses Symposiums waren Uberle-
gungen tiber Ursachen und Abhilfen strukturpolitischer Probleme in der
deutschen Automobilindustrie, u. a. vor dem Hintergrund der japani-
schen Herausforderung und gestiegener Energiekosten. Als fachkundige
Referenten wurden acht Entscheidungstriger aus der Kraftfahrzeug-
wirtschaft, der Vizeprésident des Bundeskartellamtes, ein Vertreter des
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und ein auf dem Automobilsektor
ausgewiesener Hochschullehrer eingeladen.

Robert A. Lutz analysiert den europédischen Kraftwagenmarkt und
fithrt die Rolle der Japaner in diesem Bereich vor Augen. Er berichtet
aus der Sicht seines Unternehmens, welche MaBnahmen dort zur Uber-
windung struktureller, konjunktureller und japan-induzierter Pro-
bleme in Betracht gezogen bzw. realisiert werden. Dabei weist er auf
erhebliche Konzentrationstendenzen hin.

Auf der Erfahrungsbasis der ,Olpreisschocks® der Jahre 1973/74 und
1979/80 sucht Hartmut Berg zu beantworten, wie sich die Wachstums-,
Konjunktur- und Wettbewerbsbedingungen, mit denen sich die deut-
sche Automobilindustrie in Zukunft konfrontiert sieht, angesichts sich
stark verteuernder Energie verdndern werden; es ist der Versuch eines
Szenarios, bei dem man — wie Berg betont — vorerst auf Vermutun-
gen und Annahmen angewiesen ist.

Annerose Iber-Schade zeigt aus der Perspektive eines Zulieferer-
unternehmens die Auswirkungen des Strukturwandels in der Auto-
mobilindustrie auf diesen vorgelagerten Bereich auf. Insbesondere wird
auf die Abhingigkeitsbeziehung zwischen den Zulieferern und den
Automobilherstellern eingegangen.



6 Vorbemerkungen des Herausgebers

Die Sicht des Bundeskartellamtes zu Struktur und Wettbewerb in
der Automobilindustrie legt Ernst Niederleithinger dar. Den Ausfiih-
rungen zu Konzentrationsgrad, Marktzutrittsméglichkeiten, Modell-
politik, Markttransparenz und Konditionenwettbewerb auf dem PKW-
und LKW-Markt sowie der Frage, ob auf den Markten wesentlicher
Preiswettbewerb besteht, schlieBen sich Folgerungen fiir die kartell-
rechtliche Aufsicht an.

Edzard Reuter untersucht die unterschiedlichen Wettbewerbsverhalt-
nisse der deutschen, amerikanischen und japanischen Automobilher-
steller aufgrund verschiedenartiger Kostenstrukturen. Er stellt dabei
Probleme der Vergleichbarkeit heraus und warnt vor eindimensionalen
Betrachtungen. Er schlieBt mit vier Handlungsansédtzen fiir die euro-
pdische Automobilindustrie, welche die Positionen der einzelnen Unter-
nehmen im Wettbewerb kiinftig festigen oder gar verbessern kénnen.

Georg Mosing schildert den Markt fiir Dieselmotoren-Einspritz-
systeme. Aus der Sicht eines kleinen, aber hochspezialisierten Zulie-
fererunternehmens beschreibt er die Méglichkeiten, auch als ,Zwerg
zwischen Riesen“ im Wettbewerb zu bestehen, und nennt vier Grund-
sidtze, die es dem Unternehmen ermdoglicht haben, nicht nur zu iiber-
leben, sondern zu expandieren.

Dieter Wolf analysiert die gesamt- und weltwirtschaftliche Lage der
deutschen Automobilindustrie. Diese Schliisselindustrie ist wesentlich
vom Export in andere Lénder abhingig. Wolf schildert die Situation
der Automobilindustrie in den EG-Lindern und stellt besorgt auf der
gesamten Welt protektionistische Tendenzen fest, nicht-tarifdre Han-
delshemmnisse, die den freien Welthandel erschweren. Er schlieBt mit
kritischen Anmerkungen iiber den Sinn weiterer Konzentration und
Kooperation in der Branche als Mittel der Strukturanpassung.

Die Veréffentlichung zeigt anschaulich die Beurteilung der Struktur
und des Wettbewerbsverhaltens der Kraftfahrzeugindustrie in Europa,
insbesondere aber der Bundesrepublik Deutschland im Friihjahr 1982.

II. Teilnehmer der Sitzung der , Arbeitsgruppe Wettbewerb“ waren
deren Mitglieder, die Herren

Dr. Hans-Heinrich Barnikel, Direktor beim Bundeskartellamt Berlin,
Prof. Dr. Helmut Gréner, Universitit Bayreuth,

Prof. Dr. Walter Hamm, Universitidt Marburg,

Prof. Dr. Ernst HeuB, Universitit Erlangen-Niirnberg,

Prof. Dr. Erhard Kantzenbach, Universitit Hamburg,

Prof. Dr. Erich Kaufer, Universitidt Innsbruck,

Prof. Dr. Hans-Otto Lenel, Universitdt Mainz,
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Prof. Dr. Manfred Neumann, Universitdt Erlangen-Niirnberg,
Prof. Dr. Dieter Pohmer, Universitat Tiibingen,

Prof. Dr. Hellmuth St. Seidenfus, Universitdt Miinster,

Prof. Dr. Burkhardt Réper, RWTH Aachen (Vorsitz),

und deren Giste

Horst Backsmann, seit 1978 hauptamtlicher Prisident des Verbandes
der Automobilindustrie e. V., Frankfurt, (gestorben am 9. 7. 1984),

Prof. Dr. Hartmut Berg, Universitdt Gesamthochschule Essen,

Dr. Achim Diekmann, Geschiftsfiihrer des Verbandes der Automobil-
industrie e. V., Frankfurt,

Dr. Annerose Iber-Schade, Firma Wilhelm Schade, Plettenberg, Mitglied
der Monopolkommission,

Robert A. Lutz, Vorstand Ford of Europe Inc., Brentwood/Essex, GroB-
britannien, Vorsitzender des Aufsichtsrats der Ford-Werke AG,
Koln, Vice President Ford Inc., USA,

Dr. Ernst Niederleithinger, Vizeprisident des Bundeskartellamts, Berlin,

Dr. Friedmar Nusch, Leiter ,Wirtschaftspolitische Informationen®,
Ford-Werke AG, Koln,

Georg Mosing, Generaldirektor der Friedmann & Maier AG, Hallein,
Osterreich, (gestorben am 9. 8. 1984),

Edzard Reuter, Mitglied des Vorstandes der Daimler-Benz AG, Stutt-
gart,

Dr. Dieter Wolf, Ministerialrat im Bundesministerium fiir Wirtschaft,
Bonn.

Die Mitglieder der , Arbeitsgruppe Wettbewerb“ danken den Gésten
fir ihre lebhafte Teilnahme durch Referate und Diskussionsbeitrédge.
Sie trauern um die inzwischen Verstorbenen.

Uberarbeitung des Manuskripts und Redaktion der Veréffentlichung:
Dr. Rolf Marfeld, RWTH Aachen.

III. Die Mitglieder der , Arbeitsgruppe Wettbewerb“ und der Heraus-
geber sind dem Land Nordrhein-Westfalen fiir die Bereitstellung der
Mittel fiir einen Stenografen zu Dank verpflichtet.

Die Referenten haben ihre Ausfiihrungen mehr oder weniger stark
tiberarbeitet. Dementsprechend muBten auch die Diskussionsbeitrige
gedndert werden. Einige vertrauliche Ausfiihrungen wurden fortge-
lassen. Alle Hoflichkeitsbezeigungen, Einleitungen usw. wurden vom
Herausgeber gestrichen.
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1.1 Robert A. Lutz:

Strukturpolitische Probleme der Kfz-Industrie aus der Sicht
eines in Europa in mehreren Landern titigen Konzerns

Als Sie mich baten, hier und heute zu Ihnen zu sprechen — und das
auch noch tiber das Thema ,,Strukturpolitische Probleme der Automobil-
industrie in Europa“ —, sind Sie ein schwer kalkulierbares Risiko ein-
gegangen. Offensichtlich waren Sie sich nicht der Tatsache bewufit, da
ich, wenn ich einmal mit diesem Thema begonnen habe, nur sehr
schwer ein Ende finde, da es sich um mein Lieblingsthema handelt.

In der mir zur Verfiigung stehenden Zeit wird es kaum mdglich sein,
Ihnen ein differenziertes Bild zu geben. Da ich ohnehin ein hervor-
ragend informiertes Auditorium vor mir sehe, bin ich der Meinung, daf3
ich einige Vertrautheit mit der europdischen Automobillandschaft vor-
aussetzen kann.

Aus diesem Grunde werde ich auch nur einige markante Eckpfeiler
setzen, um so viel Zeit wie moglich fiir die Diskussion verfiigbar zu
haben.

1. Der europiische Markt

Lassen Sie mich vorab definieren, was ich meine, wenn ich von
»Europa“ rede. Ich werde fiir die statistischen Grundlagen die Defini-
tion benutzen, die Ford in Europa anwendet.

Unsere Definition von ,Europa“ umfaBt die EFTA-Lénder, die Lin-
der der Européischen Gemeinschaft, mit Ausnahme Griechenlands, aber
einschlieBlich Spanien.

Damit spreche ich von einem Gesamtmarkt fiir ca. 340 Millionen
Menschen. Dies bietet eine stabile Absatzbasis fiir 13 groBere und eine
Vielzahl kleinerer Automobilhersteller, deren Exportabsatz in den
sogenannten Rest der Welt auBlerhalb Europas jedoch stindig abnimmt.

Wenn man sich diese Gesellschaften unter dem Strich anschaut, so
gab es profitable und weniger profitable Unternehmen, wobei die Ge-
winne nach Steuern zuletzt 1979 ihren hochsten Stand erreichten.
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Ausgewihlte europiische Automobilhersteller
(Gewinn nach Steuern in Mio. US Dollar — 1980)

Gewinn Verlust
Daimler-Benz ................. 490 | Leyland .................. — 1220
Ford-Grofibritannien .......... 462 | Peugeot .................. — 385
VW Audi .......oovviniinn.. 176 | Ford-BRD ................ — 258
BMW ... 100 | GM-BRD ................. — 250
Renault ...................... 73 | GM-GroS8britannien ....... — 190
Volvo 9| Fiat ........... ... — 152
Alfa Romeo ............... - 9

Die Ubersicht, die die Gewinn- und Verlustsituation zeigt, gibt den
Stand 1980 wieder. Wir haben auch eine provisorische Auswertung fiir
das Jahr 1981. Danach wire Daimler Benz 1981 besser, Ford GroBbri-
tannien etwas schlechter, VW Audi plus minus Null, und zwar mit
Zaudern, BMW wahrscheinlich in etwa gleichgeblieben; Renault befin-
det sich im Verlust, Volvo etwas im Plus. Ford Deutschland, d.h. Bun-
desrepublik, ist aus der Verlustzone gekommen und arbeitet wieder
mit Gewinn. Auf der Verlustseite hat sich, auBer der Tatsache, da8
Ford Deutschland auf die andere Seite gelangt und Fiat, jedenfalls
nach deren Behauptung, bei plus minus Null angelangt ist, also nicht
allzu viel verdndert. Tendenziell ist aber das Jahr 1981 eher noch
schlechter als 1980.

1.1 Der PKW-Markt

Dieser Gewinnverfall war teilweise bedingt durch erheblich zuriick-
gegangene Neuzulassungsvolumina in den Jahren 1980 und 1981. Hier
spielte die einsetzende Rezession eine wesentliche Rolle. Das Gesamt-
volumen der Neuzulassungen in Europa 1981 war mit 9,7 Millionen
Einheiten auf dem Niveau des Jahres 1976.

Noch mehr von Bedeutung war das wachsende Segment dieses klei-
ner werdenden Marktes, den importierte japanische Automobile fiir
sich beanspruchten. Vor zehn Jahren waren sie im europdischen Markt
einfach noch nicht existent. 1975 hatten sie etwas iiber fiinf Prozent
des Gesamt-Neuzulassungsvolumens.

Seit zwei Jahren verkaufen die Japaner jedes zehnte in Europa neu
zugelassene Auto. Moglicherweise kann man das als weniger drama-
tisch einschétzen als das Wachstum der japanischen Importe in die
USA, insbesondere, wenn man es auf das absolute Volumen bezieht.
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Man sollte sich jedoch erinnern, dal die Japaner in Europa gegen
Fahrzeuge konkurrieren, die nach Gewicht, GroBe, Spezifikation, Wirt-
schaftlichkeit und Qualitdt nahezu direkt vergleichbar sind.

Ein Argument, das in Amerika verwendet wird, ist: Die Japaner er-
fiillten ein Marktbediirfnis, das die amerikanischen Hersteller nicht
erfiillen. Das trifft fiir Europa nicht zu.

Um das zu beweisen, beginnt der nachfolgende Vergleich bereits 1932,
als Ford seine eigenen Fahrzeuge in Europa zu entwickeln begann.

Trotz drastischer Marktsegment-Verdnderungen, auf die ich spiter
eingehen werde, ergab sich keine Notwendigkeit fiir das sogenannte
downsizing — zu Deutsch: Fahrzeugverkleinerung —, das in den USA
bereits in vollem Gange ist.

In Europa hat es dagegen praktisch seit Beginn der Automobil-
fertigung eine bemerkenswerte Konstanz gegeben, sowohl was die
MotorengroBe als auch das Motorengewicht angeht.

Dariiber hinaus mochte ich noch drei andere Perspektiven aufzeigen,
die den Unterschied zwischen Europa und den Vereinigten Staaten
verdeutlichen:

Beim MaBstab ,Zugelassene Fahrzeuge pro tausend Einwohner® ist
die Situation in Europa mit dem Wert 299 im Jahre 1980 auch heute
noch mit der der Zwanziger Jahre in den Vereinigten Staaten ver-
gleichbar. Hieraus resultiert unserer Einschédtzung nach, daB in diesem
Faktor noch einiges Wachstumspotential, insbesondere in Léndern wie
Spanien und Portugal, liegt.

Auch heute noch ist das zweite, um nicht gar vom dritten Automobil
pro Haushalt zu sprechen, eher die Regel als die Ausnahme in den Ver-
einigten Staaten. In Amerika haben ca. 60 Prozent aller Haushalte, die
einen PKW besitzen, zwei oder mehr Fahrzeuge. Das ist sogar fiir die
reicheren europdischen Linder eher eine Seltenheit. Zum Vergleich
haben Deutschland, GroBbritannien und Frankreich in nur jedem sieb-
ten Haushalt einen sogenannten Zweitwagen. In einigen anderen euro-
pédischen Léndern liegen die Angaben sogar noch erheblich unter die-
sem Niveau.

Dariiber hinaus erwarten wir in unseren Prognosen fiir die kom-
mende Dekade, daB das europdische Brutto-Sozial-Produkt im Durch-
schnitt ca. 2,4 Prozent jéhrlich ansteigt, obwohl natiirlich ein solcher
Durchschnittswert fast mehr verbirgt als er enthiillt. Zum Beispiel: In
GroBbritannien wird die Wachstumsrate wahrscheinlich nicht mehr als
zwei Prozent im jéhrlichen Durchschnitt betragen; fiir Frankreich neh-



