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Zusammenfassung

Massive Materialengpasse belasten die deutsche Industrie seit der Corona-
Krise. War der Mangel an Vorprodukten zunachst darauf zurtickzufihren,
dass das Angebot an Vorleistungen nicht Schritt halten konnte mit der
dynamischen Nachfrageerholung, so traten durch den Ukraine-Krieg neue
Lieferengpasse auf. Der Mangel an Vorleistungen hat dazu gefiihrt, dass sich
zwar der Auftragsbestand im Verarbeitenden Gewerbe auf Rekordhéhe
befindet, die Industrieproduktion hat sich nach der Corona-Krise jedoch nur
verhalten entwickelt. Besonders betroffen war dabei die Automobilindustrie.
Mit Hilfe einfacher dkonometrischer Modelle lasst sich die entgangene
Bruttowertschopfung sowohl fiir das gesamte Verarbeitende Gewerbe als
auch fur die Automobilindustrie abschatzen. Der reale kumulierte
Wertschopfungsverlust im Verarbeitenden Gewerbe betragt fur das Jahr 2021
39,2 Mrd. Euro, bis zur Jahresmitte 2022 sogar 63,9 Mrd. Euro. Allein bei der
Automobilindustrie ist es zu Wertschdpfungsverlusten von 19,9 Mrd. Euro
2021 und 30,7 Mrd. Euro bis Mitte 2022 gekommen. In der Automobilindustrie
dirfte der Wertschoépfungsverlust den Wert der fehlenden Komponenten um
mindestens das Zehnfache ubersteigen. Diese Zahlen untermauern den
Bedarf, der Resilienz der Lieferketten zukinftig zulasten der Kosteneffizienz
ein héheres Gewicht beizumessen.

! Referatsleitung Finanzmarkte und Konjunktur, E-Mail: thomas-theobald@boeckler.de

2 Referatsleitung Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, E-Mail: peter-hohlfeld@boeckler.de

Seite 1 von 12



1 Einleitung

Die weltweiten Einschréankungen des Wirtschaftslebens wahrend der Corona-Pandemie haben
sich auf die internationalen Lieferketten ausgewirkt. Die voriibergehende Reduktion von Trans-
port- und Produktionskapazitaten vor dem Hintergrund einer Konzentration der Produktion von
Vorleistungen auf weltweit wenige Anbieter fihrten 2021 dazu, dass das Angebot nicht annah-
rend mit der dynamischen Erholung der Nachfrage nach der Corona-Krise Schritt halten konnte.
Das Ausmal} der Lieferengpasse und Materialknappheiten ist deutlich starker als in den friiheren
konjunkturellen Erholungsphasen und erwies sich 2021 als zentrales Hemmnis der wirtschaftli-
chen Erholung im Verarbeitenden Gewerbe. Insbesondere die deutsche Wirtschaft mit einem re-
lativ hohen Anteil des Verarbeitenden Gewerbes an der Bruttowertschdpfung (21 % im Jahr 2021)
ist auf Rohstoff- und Vorleistungsguterimporte angewiesen. Aufgrund eines anhaltenden Mangels
an Halbleitern ist die deutsche Automobilindustrie besonders betroffen (Kéllner 2022a). Infolge
des Ukraine-Kriegs sind 2022 neue Lieferengpasse aufgetreten; in der Automobilindustrie fehlte
es an gefertigten Kabelbaumen, die zu 70 % in der Ukraine gefertigt wurden (Kollner 2022b).

Obwohl die Auftragseingdnge noch bis zur zweiten Jahreshalfte 2021 kontinuierlich und nach
einer kurzen Atempause sogar bis Anfang 2022 stiegen, konnte sich die Produktion im Verarbei-
tenden Gewerbe nur seitwarts entwickeln (Abbildung 1 und 2). Die Entwicklung der Auftragsein-
gange ist seitdem abwartsgerichtet; trotz dieser Tatsache reichen die zur Verfiigung stehenden
Vorleistungsguter nicht aus, um die Neuauftradge abzuarbeiten und die Produktionskapazitaten
starker auszulasten. So ist der Auftragsbestand bis zur Jahresmitte 2022 weiter gestiegen; unklar
bleibt jedoch, in welchem Ausmal} dieser von zukinftigen Stornierungen betroffen sein wird. Die
Materialknappheiten haben sich auch auf die Einfuhr-, Erzeuger- und Verbraucherpreise ausge-
wirkt. Waren die Preissteigerungen bei den Vorprodukten noch bis Jahresende 2021 als moderat
und kurzfristig vorubergehend einzuschatzen und die Preisweitergabe an den Endkunden be-
schrankt (Linz et al. 2022), hat sich die Lage mit dem Ukraine-Krieg grundlegend verandert. Die
Knappheit an Energietragern und neu auftretende Energiepreisschocks haben die Einfuhr- und
Erzeugerpreise der meisten Produkte massiv steigen lassen. Die Preissteigerungen pragen ak-
tuell das Konjunkturbild.

Der vorliegende Policy Brief quantifiziert die Produktionsausfalle durch Materialknappheit bis
zur Jahresmitte 2022 sowohl fur das Verarbeitende Gewerbe als auch die besonders betroffene
Automobilindustrie in Deutschland. Zusammenfassend beziffert sich der kumulierte reale Brutto-
wertschopfungsverlust im Verarbeitenden Gewerbe unserer Analyse zufolge fir das Jahr 2021
(bis zur Jahresmitte 2022) auf 39,2 Mrd. Euro (63,9 Mrd. Euro), wobei allein in der Automobilin-
dustrie 19,9 Mrd. Euro (30,7 Mrd. Euro) anfallen. Das deutsche Bruttoinlandsprodukt (BIP) hétte
somit Ende 2021 um 1,2 % und Mitte 2022 um 1,5 % héher gelegen, wenn samtliche Neuauftrage
ab Jahresbeginn 2021 héatten abgearbeitet werden kénnen.® Diese Zahlen sind insbesondere
deshalb bemerkenswert, weil der Verlust an Wertschépfung bei gro3zligiger Abschatzung min-
destens das Zehnfache des Wertes der fehlenden Vorprodukte ausmachen durfte. Dies verdeut-
licht, wie verletzlich die deutsche Volkswirtschaft gegentber Stérungen in den Lieferketten ist.

3 Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) entspricht der Bruttowertschopfung zuziiglich Gutersteuern und abziig-
lich Gutersubventionen.
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Fur die Zukunft sind zwei Szenarien denkbar: Im optimistischen Szenario erweist sich der Auf-
tragsbestand als stabil und es kommt zu deutlichen Nachholeffekten bei der Produktion, sobald
die Lieferengpasse beseitigt sind. In diesem Fall wirde die Produktion nur von den Jahren 2021
und 2022 in den Folgezeitraum verschoben. Im pessimistischen Szenario handelt es sich bei den
berechneten Produktionsausfallen zumindest teilweise um permanente Verluste, weil ein rele-
vanter Teil der Auftrage, die derzeit im Bestand verbucht sind, im sich eintriibenden konjunktu-
rellen Umfeld storniert werden.

2 Entwicklung von Produktion, Auftragen und
Lieferengpassen in der deutschen Industrie

Im November 2020 hatte die Produktion im Verarbeitenden Gewerbe den tiefsten Einbruch in der
deutschen Nachkriegsgeschichte nahezu aufgeholt. Sie lag nur 4,2 % niedriger als im Februar
2020, dem Monat vor Beginn der ersten Corona-MafRRnahmen, die zur Begrenzung der Pandemie
das Wirtschaftsleben stark einschrankten. Bei der Automobilproduktion betrug der Abstand sogar
nur 0,3 %. Auf dem Hbhepunkt der Einschrankungen, im April 2020, hatte die Produktion im Ver-
arbeitenden Gewerbe (in der Automobilindustrie) noch 30 % (84 %) unterhalb der Februarwerte
gelegen (Abbildung 1). Die Erholung der Produktion bzw. der um die Vorleistungen bereinigten
Bruttowertschopfung verlangsamte sich jedoch in der zweiten Jahreshalfte 2020 merklich. Und
auch nach den uberstandenen Corona-Wellen zu Jahresbeginn 2021 konnte sich die Produktion
im Verarbeitenden Gewerbe bis zur Jahresmitte 2022 nur seitwarts bewegen. In der Automobil-
industrie war sie sogar erneut deutlich riicklaufig (Abbildung 1).

Abbildung 1: Produktion und Bruttowertschopfung im Verarbeitenden Gewerbe und der Kfz-Industrie
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Alle Angaben beziehen sich auf preis-, saison- und kalenderbereinigte Zeitreihen.

* Die Bruttowertschdpfung in der Kfz-Industrie wird tber die Produktion und die Nettoquote approximiert.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Berechnungen des IMK.
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Abbildung 2: Auftragseingang und -bestand im Verarbeitenden Gewerbe und der Kfz-Industrie
Index, 2015=100, Monatswerte
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Alle Angaben beziehen sich auf preis-, saison- und kalenderbereinigte Zeitreihen.

Quelle: Statistisches Bundesamt.
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Zugleich hat sich die Nachfrage gemessen an den Auftragseingangen im Verarbeitenden Ge-
werbe in der konjunkturellen Erholungsphase nach der Corona-Krise wesentlich dynamischer
entwickelt als das Angebot: Wahrend die Produktion seit Jahresbeginn 2021 keine Aufwartsbe-
wegung zeigte, stiegen die Auftragseingange bis Mitte 2021 weiter an. Als Konsequenz erreichte
der Auftragsbestand ein Rekordniveau (Abbildung 2). Seit Mitte 2021 sind die Auftragseingange
abwartsgerichtet. Doch das Ausmal} der angebotsseitigen Stérungen blieb weiterhin so grof3,
dass selbst weniger Neuauftrage nicht vollstdndig abgearbeitet wurden und der Auftragsbestand
bis zur Jahresmitte 2022 weiter gestiegen ist. Die Reichweite der Auftragsbestande im Verarbei-
tenden Gewerbe lag im Juni 2022 bei acht Monaten, bei der fir die deutsche Industrie bedeuten-
den Investitionsguterherstellung sogar bei fast einem Jahr. Die Reichweite gibt an, wie viele Mo-
nate die Betriebe bei gleichbleibender Auslastung ohne neue Auftrage und ohne Stornierungen
theoretisch produzieren kdnnen, um die vorhandenen Auftrage abzuarbeiten (Linz et al. 2022).

3 Die Lage der deutschen Automobilindustrie

Diese Entwicklung zeigt sich besonders deutlich bei der deutschen Automobilindustrie und ins-
besondere bei der Automobilproduktion in Deutschland. Zur deutschen Kfz-Industrie zahlen ne-
ben den Kraftfahrzeugherstellern die Zulieferer von Kfz-Teilen und Zubehoér. Der Umsatz der
deutschen Kfz-Industrie bezifferte sich 2021 auf mehr als 400 Milliarden Euro (Bundesministerium
fur Wirtschaft und Klimaschutz 2022). Ein Grofteil der Umsatzerlése wird im gehobenen Pkw-
Segment und durch im Ausland produzierte Fahrzeuge erzielt. Allerdings macht auch die Wert-
schdpfung der Kfz-Industrie innerhalb Deutschlands einen betrachtlichen Teil der industriellen
Wertschopfung und des BIP aus. 2019, dem letzten Jahr vor der Pandemie, lag die Wertschop-
fung der Kfz-Industrie bei rund 136 Mrd. Euro, 20 % des Verarbeitenden Gewerbes und mehr als
3 % (4 %) des deutschen BIP in nominaler (realer) Rechnung. Gemessen an den Produk-
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tionszahlen 2021 ist Deutschland als Produktionsstandort nach China, USA, Japan, Indien und
Siidkorea der sechstgrofite im globalen Ranking.

Nachdem die weltweite Nachfrage nach Kraftfahrzeugen schon 2019 im Vergleich zu den
Vorjahren einen spurbaren Rickgang zu verzeichnen hatte, brachen die Neuzulassungen 2020
pandemiebedingt deutlich ein. Global betrug der Riickgang mehr als zehn Millionen Fahrzeuge;
in Deutschland wurden rund 750.000 Fahrzeuge weniger zugelassen (Abbildung 3). Obwohl
sich die Bestellungen von Kraftfahrzeugen 2021 wieder erholen konnten und im Jahresdurch-
schnitt das Volumen der Auftragseingange aus dem Inland nur noch rund 3 % unter dem Jah-
resdurchschnitt von 2019 und der aus dem Ausland sogar in gleicher GréRRenordnung dartber
lagen, gaben Produktion und Neuzulassungen weiter nach. Die Neuzulassungen lagen 2021
rund 25 % niedriger als 2019. In Deutschland wurden im Jahr 2021 3,1 Millionen Kraftfahrzeuge
und somit mehr als 10 % weniger als im Vorjahr und mehr als 30 % weniger als 2019 hergestellt
(Abbildung 3).

Abbildung 3: Kfz-Neuzulassungen und Produktion

a) Kfz-Neuzulassungen, in Mio. b) Kfz-Produktion, in Mio.
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Angegeben werden Neuzulassungen ohne Kraftrader. Leichte Abweichungen bei den Produktionswerten
ergeben sich daraus, dass die VDA einen Teil der Nutzfahrzeuge nicht ausweist.

Quellen: Organisation Internationale des Constructeurs d'Automobiles (OICA), IMK
Verband der Automobilindustrie (VDA). -
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4 Hohe der Bruttowertschopfungsausfalle im Verarbeitenden
Gewerbe und der Automobilindustrie

Unternehmensumfragen zufolge ist seit Anfang 2021 die Knappheit von Inputfaktoren in Form
von Rohstoffen und Vorleistungen zunehmend verantwortlich fiir die verhaltene Entwicklung der
Produktion im Verarbeitenden Gewerbe. Das ifo Institut stellt Unternehmen im Rahmen seiner
Konjunkturumfragen regelmafig die Frage, ob Knappheit von Rohstoffen und Vorprodukten die
Produktion behindern (ifo Knappheitsindikator). Abbildung 4 zeigt fiir verschiedene Branchen den
Anteil der Unternehmen, die diese Frage bejahen. In der Automobilindustrie, beim Maschinenbau
und der Herstellung von elektrischen Ausrustungen liegt dieser Anteil seit nunmehr einem Jahr
zwischen 80 % und 90 %. Auf Quartalsbasis hat sich dieser Wert fir das gesamte Verarbeitende
Gewerbe von 7,5 % bzw. 30,7 % im ersten Quartal 2020 bzw. 2021 auf 89,1 % im zweiten Quartal
2022 gesteigert. Diese Werte lassen eine gro3e Bedeutung der Materialengpéasse fur die gesamt-
wirtschaftliche Lage vermuten. Materialknappheiten kénnen auch dadurch entstehen, dass
Transportkapazitaten fehlen, was in der Postcorona-Erholung beim Containerschiffsverkehr der
Fall war, oder Vorprodukte und Transport so teuer werden, dass aufgrund mangelnder Méglich-
keiten der Preisweitergabe auf eine Beschaffung verzichtet wird.

Abbildung 4: ifo Index fiir die Knappheit von Vorprodukten im Verarbeitenden Gewerbe

90
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Bausektor (saisonbereinigt)

Der ifo Knappheitsindikator zeigt, wieviel Prozent der Unternehmen die Frage nach Produktions-
behinderungen durch Knappheit bei Rohstoffen und Vorleistungen mit Ja beantworten.

Quellen: Statistisches Bundesamt; Berechnungen des IMK.

=

Aus den vorgestellten Daten lassen sich 6konometrisch die Wertschépfungsausfalle der deut-
schen Industrie in jingerer Vergangenheit quantifizieren. Dazu wird zunachst ein einfaches Mo-
dell zur Erkladrung der Bruttowertschdopfung im Verarbeitenden Gewerbe und der Produktion in
der Automobilindustrie seit der deutschen Wiedervereinigung geschatzt. In dieses Modell gehen
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die historische Entwicklung der Bruttowertschépfung bzw. der Produktion, der Auftragseingange
sowie der Antworten aus der ifo-Umfrage nach Materialknappheit fir den jeweils betrachteten
Wirtschaftszweig ein. In einem zweiten Schritt wird dann simuliert, wie sich die Bruttowertschép-
fung kontrafaktisch seit Ende 2020 bei Abwesenheit der beobachteten aufllergewdhnlichen
Knappheit von Vorprodukten entwickelt hatte. Die Differenz aus der tatsachlichen Entwicklung
der Wertschépfung und der simulierten Entwicklung I&sst sich als geschatzter Ausfall an Wert-
schdpfung interpretieren.

Genau genommen werden zur Analyse des Zusammenhangs zwischen Auftragseingangen,
Knappheitsindikator und der Bruttowertschépfung bzw. Produktion Ubersichtliche Distributed-
Lag-Modelle spezifiziert (dhnlich wie etwa in Shirley 1965). Der Zusammenhang zwischen den
Veranderungen der logarithmierten Bruttowertschopfungen, A log (y;), und den Veranderungen
der logarithmierten Auftragseingangen, A log (o,), sowie der Veranderung der Ja-Antworten auf
die Produktionsbehinderungen durch Materialknappheit, A s,, wird modelliert Gber

14
Alog(y) = ) & Alogloy )+ Asy +
i=0
wobei «a; die Groflenordnung der Veranderung der Wertschépfung messen, die mit einer zeitglei-
chen oder vergangenen Veranderung der Auftragseingange einhergeht. Die gleiche Funktion
ibernimmt B fiir die kontemporare Veranderung des Knappheitsindikators.* Der Term ¢, bezeich-
net den Schatzfehler zum Zeitpunkt t.

Tabelle 1 zeigt die auf Quartalsbasis fur die Stichprobe 1991 bis 2020 geschatzten Koeffizien-
ten der obigen Spezifikationen. Auch wenn die 6konometrische Spezifikation Ubersichtlich gehal-
ten ist und Verfeinerungen denkbar sind, ergibt sich eine akzeptable Anpassungsgute (bezuglich
des adjustierten Bestimmtheitsmales und der Durbin-Watson Statistik). Die Einfachheit der Spe-
zifikation erleichtert gleichzeitig die Interpretation: Eine (zurtickliegende) Zunahme der Auftrags-
eingange erhoht die Produktion, wahrend zunehmende Materialknappheit sie senkt.

Tabelle 1 stellt die Ergebnisse der Schatzung auf der linken Seite fir das Verarbeitende Ge-
werbe (Bruttowertschépfung) und auf der rechten Seite fiir die Automobilindustrie dar (Produk-
tion).% Auffallig bei den geschéatzten Koeffizienten ist insbesondere, dass der Einfluss der Materi-
alengpéasse fur die Automobilindustrie fast funf Mal so stark ist wie fur das Verarbeitende Gewerbe
insgesamt. So geht ein Anstieg des Knappheitsindikators in der Automobilindustrie um einen Pro-
zentpunkt mit einem Riickgang der realen Produktion um fast ein halbes Prozent einher. In Ana-
logie zu Tabelle 1 stellt Abbildung 5 die Entwicklung der tatsdchlichen Bruttowertschépfung
(BWS) im Verarbeitenden Gewerbe (rote Linie, linke Teilabbildung) und der mit Hilfe der Produk-
tion approximierten BWS in der Automobilindustrie (rote Linie, rechte Teilabbildung) ab 2020 dar.
Die Bruttowertschépfung der Automobilindustrie ist nicht auf Quartalsfrequenz verfigbar. Sie
wurde daher mit Hilfe der Nettoquote auf Basis von Jahresdaten, d.h. dem Anteil der

Die relevanten Verzdgerungen der Auftragseingange wurden anhand der Ergebnisse des Schwarz-In-
formationskriteriums und der Einzelsignifikanz eines mdglichen zusatzlichen Koeffizienten identifiziert.
Aufgrund dieses Kriteriums wurde auch auf zusatzliche verzogerte Werte des Knappheitsindikators ver-
zichtet. Zur Vereinfachung wurde zudem auf die Berlcksichtigung einer wahrscheinlichen Ko-Integrati-
onsbeziehung zwischen Wertschépfung und Auftragseingangen verzichtet.

Die Bruttowertschépfung der Kfz-Industrie wird auf Quartalsbasis nicht durch das Statistische Bundes-
amt veréffentlicht und in dieser Analyse durch die Produktion und die Nettoquote approximiert.
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Bruttowertschépfung am gesamten Produktionswert (jeweils in realer Rechnung), und den auf
Quar-talsbasis verfligbaren Produktionswerten approximiert. Produktionswerte umfassen zusatz-
lich zur Wertschdpfung zu Herstellungspreisen den Wert der Vorleistungen zu Anschaffungsprei-

sen.

Tabelle 1: Distributed-Lag-Modelle fiir die Veranderung des logarithmierten Outputs in der Industrie
Stichprobe 1991Q4 - 2020Q4 (117 Beobachtungen)

a) Abhangige: Bruttowertschépfung Verarbeitendes Gewerbe

Standard-

Variable Koeffizient fehler t-Statisitik
A log Auftragseingange 0,518 0,032 16,193
A log Auftragseingange (-1) 0,153 0,029 5,258
A log Auftragseingange (-2) 0,139 0,031 4,462
A Knappheitsindikator -0,107 0,029 -3,843
Adjustiertes R? 0,825

Log likehood 334,568

Schwarz Kriterium -5,556

Durbin-Watson Statistik 2,572

b) Abhangige: Produktion Kfz-Industrie
. . Standard- L.

Variable Koeffizient fehler t-Statisitik
A log Auftragseingange 0,945 0,051 18,657
A log Auftragseingénge (-1) 0,259 0,044 5,931
A Knappheitsindikator -0,472 0,127 -3,730
Adjustiertes R? 0,840

Log likehood 228,240

Schwarz Kriterium -3,747

Durbin-Watson Statistik 2,334

Quelle: Berechnungen des IMK. IMK

Zusatzlich zur tatsachlichen bzw. approximierten Bruttowertschépfung zeigen die beiden Teil-
abbildungen statische kontrafaktische Vorhersagen der Bruttowertschépfung von 2021 bis Mitte
2022. Die blaue Linie zeigt eine Vorhersage der Bruttowertschépfung in Abhangigkeit der Auf-
tragseingange und des Knappheitsindikators. Sie lasst Rickschlisse auf die Vorhersagegiite der
einfachen 6konometrischen Modelle zu. Diese scheint fir die Spezifikation auf Grundlage der
Daten der Automobilindustrie noch etwas besser auszufallen als fiir das Verarbeitende Gewerbe.
In beiden Fallen wird aber deutlich, dass sich die Vorhersage durch die zusatzliche Bericksichti-
gung des Knappheitsindikators zu den Auftragseingdngen verbessert. Dies untermauert erneut
die Bedeutung der Materialengpasse.
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Abbildung 5: Tatsachliche und kontrafaktische Bruttowertschépfung im Verarbeitenden Gewerbe
und der Kfz-Industrie

in Mrd. Euro
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Quelle: Berechnungen des IMK.
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Die kontrafaktische Vorhersage der Bruttowertschdpfung allein in Abhangigkeit der Auftrags-
eingange (orange Linie) stellt ein Gedankenexperiment dar. Berechnet wird die Wertschépfungs-
entwicklung unter der Annahme, dass keine Materialengpasse bestanden hatten (Knappheitsin-
dikator nahe 0). Mit anderen Worten hatten die Auftragseingange in dieser Vorhersage vollstandig
abgearbeitet werden kénnen. Die Differenz zwischen beiden Vorhersagen erlaubt dann die Ab-
schatzung der Wertschdpfungsausfalle durch die Materialknappheit. Zieht man alternativ die Dif-
ferenz zur tatsachlichen Bruttowertschopfung zu Rate, so erhdhen sich die Wertschopfungsaus-
falle sogar noch leicht. Aufgrund der nicht durch die Anpassung erklarten GréRenordnung
(Schatzfehler) lassen sich die zusatzlichen Verluste aber weniger eindeutig auf die Material-
knappheiten zurtckfihren.

Anhand der vorsichtigeren Abschatzung belduft sich der reale kumulierte Bruttowertschop-
fungsverlust im Verarbeitenden Gewerbe fiir das Jahr 2021 (bis zur Jahresmitte 2022) auf 39,2
Mrd. Euro (63,9 Mrd. Euro), wobei allein in der Automobilindustrie 19,9 Mrd. Euro (30,7 Mrd. Euro)
anfallen. Diese Verluste entsprechen einer 1,4 % héheren gesamtwirtschaftlichen Bruttowert-
schopfung fir das Jahr 2021 und einer 1,7 % hoheren fir das erste Halbjahr 2022. Das Brutto-
inlandsprodukt hatte somit Ende 2021 (Mitte 2022) um 1,2 % (1,5 %) hoher gelegen, wenn samt-
liche Neuauftrage ab Jahresbeginn 2021 sofort produktionswirksam gewesen wéren. Eine ahnli-
che GroéRenordnung der Resultate fir das Verarbeitende Gewerbe ermitteln Wollmershauser et
al. (2021).

Zu erwahnen ist, dass die Ergebnisse nicht nur der Schatzunsicherheit aus der 6konometri-
schen Spezifikation, sondern auch einer speziellen Datenunsicherheit bei der realen Bruttowert-
schoépfung (BWS) als abhangige Variable unterliegen. Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
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rechnungen werden haufig bei aktuellen Quartalsverdffentlichungen revidiert. Da allein die Preis-
bereinigung der Bruttowertschopfung sowohl auf der Outputseite (Produktion) als auch der Input-
seite (Vorleistungen) die Nutzung verschiedener Deflatoren (Erzeugerpreise, Einfuhrpreise) er-
fordert, kann der Revisionsbedarf sehr hoch ausfallen. Zudem steht die reale BWS feingeglieder-
ter Wirtschaftszweige, also insbesondere der Herstellung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeug-
teilen, nur auf Jahresbasis und zum Zeitpunkt der Erstellung nur bis 2020 zur Verfligung. Der hier
gewahlte Ansatz, die BWS der Kfz-Industrie ab 2021 Gber die Produktion und die mittlere Netto-
quote der vergangenen Jahre zu approximieren, unterliegt daher einer zusatzlichen Unsicherheit.

5 Kaskadeneffekte

Um sich die GréRenordnung der jliingsten Produktionsausfalle in der Automobilindustrie zu ver-
gegenwartigen, empfiehlt es sich, den Wert der fehlenden Vorleistungen ins Verhaltnis zu den
Bruttowertschopfungsverlusten zu setzen. Den Wert der fehlenden Vorleistungen schatzen wir
an dieser Stelle angesichts fehlender aktueller und 6ffentlich verfiigbarer Daten allenfalls grob
ab. Ziel dieses Abschnitts ist daher weniger eine exakte Quantifizierung als vielmehr eine unge-
fahre GréRRenordnung der Effekte von Lieferkettenstérungen zu ermitteln (Kaskadeneffekt).

Tabelle 2: Kalkulation des Wertes fehlender Vorleistungen

Preisbereinigte Durchschnittswerte in % in Euro

Reale Wertschopfung pro in Deutschland 2019 100,0 27.561,21

produziertem Kfz'

Geschatzte Materialkosten? 77,3 21.340,00
davon Automobilelektronik (16 %)3 12,4 3410,24

" Das Statistische Bundesamt beziffert die reale Bruttowertschépfung (verkettete Volumenangaben in Prei-
sen von 2015) des Wirtschaftszweig WZ08-29 ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen® fur 2019
auf 136,4 Mrd. Euro. Diese wird hier durch die Produktionsangabe der OICA fir 2019 (4,9 Mio. Stlck, vgl.
Abbildung 3) dividiert, um die reale Wertschopfung pro in Deutschland 2019 produziertem Auto zu erhalten.

2 Unterstellt man eine Nettoquote von 0,36, so betragt der Wert der Vorleistungen das 1,78-fache der Brut-
towertschépfung. Das Institut fir Automobilwirtschaft schatzt den Anteil der Materialkosten am Neuwagen-
preis auf 43,5 % (Rundschau 2013). Ubernimmt man diesen Prozentsatz mit Bezug auf die Vorleistungen,
so belaufen sich die so abgeschéatzten Materialkosten auf 77,3 % der Bruttowertschépfung.

3 Meissner et al. (2020) schatzen den Anteil der Automobilelektronik an den gesamten Materialkosten fiir
teilelektrifizierte Pkws, die 2021 noch den Groftteil der Umsatze ausmachten, auf 16 %.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Institut fir Automobilwirtschaft (IFA), IMK
Meissner et al. (2020), Berechnungen des IMK.

Wir verwenden zur Abschatzung die Kalkulation aus Tabelle 2 sowie die Annahme, dass die
produzierte Stiickzahl in Deutschland 2021 ohne Lieferengpéasse nicht ricklaufig gewesen ware,
sondern bei ca. 4,5 Mio. Kfz gelegen héatte. Das entspricht anndhrend dem Vorpandemieniveau
von 2019 und ware gleichbedeutend mit einer deutlichen Erholung der Produktion in Einklang mit
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der Auftragslage gewesen. Tabelle 2 bezieht sich entsprechend auf das Jahr 2019, wahrend die
relevanten realen Bruttowertschopfungsverluste zwar ebenfalls in Preisen von 2015, aber fiir das
Jahr 2021 geschatzt werden. Wir wollen den Wert der Vorleistungen konservativ eher Gber- als
unterschatzen und veranschlagen daher gro3zugig die Halfte des Wertes der Automobilelektro-
nik. Der Mangel an Vorprodukten 2021 bezog sich nicht nur, aber hauptséchlich auf Halbleiter.®
Multipliziert man den so ermittelten Wert der fehlenden Vorleistungen pro Auto (~1700 Euro)
mit der Differenz aus erwarteter und tatséchlich produzierter Stiickzahl (~1,2 Mio. Kfz), so ergibt
sich fur die fehlenden Vorleistungen 2021 ein Wert von rund 2 Mrd. Euro. Das entspricht aber
gerade mal rund 10 % der geschatzten Bruttowertschdopfungsverluste der Automobilindustrie
(19,9 Mrd. Euro). Trotz der Schatzunsicherheit stellt dabei die Abschatzung, dass die Wertschdp-
fungsverluste das Zehnfache des Wertes der fehlenden Materialteile betragen, aufgrund der kon-
servativen Annahmen, eher eine Untergrenze des realistischen Bereichs dar. Dies verdeutlicht
die immense Schadenshoéhe, die eine Stérung der bisher vor allem auf Kosteneffizienz und we-
niger auf Widerstandsfahigkeit ausgerichteten Lieferketten nach sich zieht (Kaskadeneffekt).

6 Fazit und Ausblick

Der Mangel an Vorprodukten hat in der deutschen Industrie seit Anfang 2021 zu massiven Pro-
duktionsausfallen gefiihrt. Besonders stark war dabei die Automobilindustrie betroffen. Hier durfte
es zu Wertschopfungsausfallen in Hohe von 19,9 Mrd. Euro (30,7 Mrd. Euro) allein in 2021 (bis
Mitte 2022) gekommen sein, was einem Vielfachen des Wertes der fehlenden Vorprodukte ent-
spricht (Abschnitt 5). In Kombination mit der Tatsache, dass die deutschen Automobilhersteller
im Gegensatz zu manch internationalen Konkurrenten auch noch 2021 eine ruicklaufige Produk-
tionszahl (Abschnitt 2) aufwiesen, verdeutlicht die GréRenordnung der errechneten Wertschop-
fungsverluste, dass die bisherige geschéaftspolitische Ausrichtung, mit der die deutsche Industrie
in internationale Lieferketten eingebunden ist, suboptimal fir Stresssituationen mit angebotssei-
tigen Engpassen ist. Zu stark erscheint bisher der Fokus des Managements auf Kosteneffizienz
gerichtet zu sein’. Eine stirkere Resilienz, mehr Lagerreserven, Diversifikation und Nachhaltig-
keit der Lieferketten kdnnen in einem solchen Umfeld zukiinftig bessere Resultate bringen. Dies
gilt umso mehr, da die anhaltende Null-Covid-Strategie in China und neue geopolitische Span-
nungen im Zusammenhang mit den Konflikten in der Ukraine und mit Taiwan als international
bedeutendem Halbleiterstandort neue Lieferengpésse nach sich ziehen kénnen.

Ein mdglicher Einwand gegen die vorliegenden Berechnungen besteht darin, dass es sich nur
um vorubergehende Bruttowertschépfungsverluste handelt, weil der hohe Auftragsbestand zu-
kiinftig abgearbeitet werden kann. In diesem optimistischen Szenario wirde die Produktion nur
von den Jahren 2021 und 2022 in den Folgezeitraum verschoben. Im pessimistischen Szenario

6 Foj (2009) flhrt aus: ,Der Wert der Halbleiter im Auto liegt heute im Durchschnitt bei 200 Euro, die Ten-
denz ist [aber] weiter steigend.“ Demzufolge dirfte der hier veranschlagte Wert der fehlenden Vorleis-
tungen pro Fahrzeug den tatsachlichen noch deutlich Gberschatzen.

" Inder Vergangenheit wurde Kosteneffizienz oftmals als wichtigstes Managementziel gesehen. So
schrieb das Handelsblatt 2005: ,Wenn die deutschen Hersteller ihre Spitzenposition behalten wollen,
kann es nur eine Antwort geben: strenges Kostenmanagement. Wer seine Produktionskosten im Blick
hat und nicht nur neue Stiickzahlrekorde plant, der sollte den wachsenden Konkurrenzdruck in den Griff
bekommen*® (Deutschlandfunk Archiv 2005).
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handelt es sich aber bei den berechneten Produktionsausfallen zumindest teilweise um perma-
nente Verluste. Insbesondere bei Vorleistungs- und in wohl geringerem Umfang auch bei Inves-
titionsgutern kdnnte der derzeit hohe Auftragsbestand Mehrfachauftrége im nennenswerten Um-
fang enthalten, die zukunftig im sich eintribenden konjunkturellen Umfeld storniert werden. Auch
bei der Automobilindustrie ist nicht auszuschlieen, dass Kunden angesichts der zunehmend
schwierigen Konjunkturlage und der langen Lieferzeiten, insbesondere im Dienstwagenbereich,

Bestellungen stornieren.
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