
i fo  Schne l ld ienst  17/2011 –  64.  Jahrgang

40

Das reale Produktionsvolumen der deut-
schen Automobilindustrie1 lag im ersten
Halbjahr 2011 um 18,6% über dem ver-
gleichbaren Stand des Vorjahres. Damit
war das Fertigungsniveau bereits wieder
höher als vor der Rezession, und zwar
um 2,7% im Vergleich zum ersten Halb-
jahr 2008. Mit einem Plus von 19,1% hat
dabei der Fachzweig Kfz-Teile und Zube-
hör leicht überdurchschnittlich zugelegt,
während der Kraftwagenbau (Betriebe
der Automobilproduzenten) seinen rea-
len Produktionswert um 17,5% auswei-
ten konnte.2

Hierbei stieg im genannten Zeitraum die
an der Stückzahl gemessene Produkti-
onsmenge im Pkw-Bereich zwar »nur« um
4,9%, es fand allerdings eine Ver lagerung
von den kleineren Fahrzeugen zu den hö-
hervolumigen Größenklassen statt: Die
in Deutschland produzierte Stückzahl von
Personenkraftwagen mit einem Hubraum
bis zu 1,5 Liter schrumpfte um 3,4%, die
der hubraumstärkeren Wagen nahm um
6,7% zu. Dies wirkte sich erheblich stei-
gernd auf den Durchschnittswert der in-
ländischen Pkw-Produktion aus und er-
klärt zu einem erheblichen Teil das ge-
nannte Wachstum des wertmäßigen Pro-
duktionsvolumens (qualitatives Wachs-
tum). Hinzu kommt die starke Zunahme

der Nkw-Produktion3, deren Einheiten ei-
nen zum Teil erheblich höheren spezifi-
schen Wert als die der Pkw-Segmente
aufweisen. So stieg im ersten Halbjahr
2011 die Transporterfertigung um nicht
weniger als 17,7%.4

Günstige Einkommensentwick-
lung trotz niedriger Lohnquote

Der nominale Umsatz der Automobilin-
dustrie wird für die Monate von Januar
bis Juni 2011 vom Statistischen Bun-
desamt mit 174,2 Mrd. Euro ausgewie-
sen.5 Das sind 13,9% mehr als im glei-
chen Zeitraum des Jahres 2010 und
entspricht einem Anteil am Umsatz des
gesamten Verarbeitenden Gewerbes
von 21,8%. Allein der Kraftwagenbau
erreichte dabei im ersten Halbjahr 2011
einen Umsatz von 135,3 Mrd. Euro, was
einem Zuwachs gegenüber dem glei-
chen Vorjahreszeitraum von 12,9% ent-
spricht. Der Halbjahresumsatz des Tei-
lebereichs beziffert sich auf 34,8 Mrd.
Euro, was einem Plus von 15,5% gleich-
kommt.

Der rapide Anstieg des Nachfrage- und
Produktionsvolumens der deutschen Au-
tomobilindustrie führte im Vergleich der
ersten Halbjahre von 2010 und 2011 zu
einer Ausweitung der Beschäftigtenzahl
um 1,5%. Die rund 709 600 Mitarbeiter
in den Betrieben der Automobilindustrie
markierten dabei 14,1% der im Verarbei-
tenden Gewerbe insgesamt beschäftig-
ten Personen. Der im Vergleich hierzu mit
21,8% wesentlich höhere Produktionsan-
teil deutet auf eine stark überdurchschnitt-
liche Produktivität des Automobilsektors
hin: Der Umsatz pro Beschäftigten ist mit

rasantem Aufschwung

Reinhard Hild

Automobilindustrie: Abkühlungssignale nach

Die deutsche Automobilindustrie konnte im ersten Halbjahr 2011 ihr reales Produktionsvolumen

im Vergleich zum Vorjahr um 18,6% steigern, und im Jahresdurchschnitt werden deutliche Wachs-

tumsraten zu verzeichnen sein. So wird das Produktionsvolumen der deutschen Automobilindus-

trie im Jahr 2011 voraussichtlich um 11 bis 12% über dem Stand des Vorjahres liegen.

1 Unter Automobilindustrie wird hier die Industrie-
gruppe 29 der amtlichen Statistik (WZ 2008), die
sich aus den drei Fachzweigen Kraftwagenbau
(29.1), Kfz-Teile- und -Zubehörindustrie (29.3) so-
wie der Herstellung von Karosserien, Aufbauten
und Anhängern (29.2) zusammensetzt, verstan-
den. Am Gesamtumsatz aller Betriebe der Auto-
mobilindustrie (ab 50 Beschäftigte) war im ersten
Halbjahr 2011 der Kraftwagenbau mit 77,6%, die
Kfz-Teile- und -Zubehörindustrie mit 20% und der
Bereich Karosserien, Aufbauten und Anhänger mit
2,4% beteiligt (Angaben nach: Statistisches Bun-
desamt, Fachserie 4.1.1). 

2 Daneben konnte der kleinste Sektor der Automo-
bilindustrie, die Betriebe der Karosserie-, Aufbau-
ten- und Anhängerfertigung, sein Produktionsvo-
lumen mit einem Zuwachs von rund 40% beson-
ders stark erhöhen.

3 Nkw = Nutzkraftwagen (Lastkraftwagen, Straßen-
zugmaschinen, Fahrzeuge mit Sonderaufbau und
Omnibusse).

4 Transporter = Lkw bis 6 Tonnen zulässiges Gesamt-
gewicht. Angaben zu den mittelschweren und
schweren Nutzkraftwagen liegen zurzeit nicht vor.

5 Angaben nach Betrieben; Statistisches Bundes-
amt, Fachserie 4, Reihe 4.1.1 (vorläufige Ergeb-
nisse).
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245 500 Euro (Halbjahresangaben) in der Automobilindus-
trie um rund 55% größer als im Durchschnitt des gesamten
Verarbeitenden Gewerbes. Pro Beschäftigtenstunde liegt
der Umsatz mit 320 Euro sogar um 60% über dem gesamt-
industriellen Mittelwert. 

Bemerkenswert stark gewachsen ist im ge-
nannten Periodenvergleich auch die Brut-
tolohn- und -gehaltssumme (Entgelte6), die
sich in der Automobilindustrie absolut um
12,5% und pro Beschäftigten um 10,8% er-
höhte. Dabei bewegt sich die Automo -
bilindustrie auch beim Durchschnittsentgelt
für den Faktor Arbeit deutlich über dem ge-
samtindustriellen Mittelwert: Mit knapp
27 600 Euro pro Beschäftigten (Halbjahres-
angaben) liegt diese Größe in der Branche
um 24% über dem Vergleichsniveau für das
Verarbeitende Gewerbe insgesamt. Stark
beeinflusst ist dieser Zuwachs der Lohn- und
Gehaltssumme allerdings durch die erhöh-
te Zahl an geleisteten Arbeitsstunden: Hier-
bei kam es im Automobilbereich zu einem
Zuwachs um insgesamt 6,8%, was einer

Steigerung pro Beschäftigten geleisteten Stunden um 5,3%
entspricht. Das Entgelt pro Stunde ist darum in der Auto-
mobilindustrie »nur« um 5,2% gestiegen (Durchschnitt des
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Quelle: Statistisches Bundesamt.

Auftragseingang und Produktion in der Automobilindustrie
reale Werte, saisonbereinigt

Abb. 1

 
Tab. 1 
Konjunkturelle Eckdaten der Automobilindustrie 

Wirtschaftsbereich/Variable 
Daten für das erste Halbjahr Wachstumsratene) (%) 

2009 2010 2011 2008/09 2009/10 20010/11 

Automobilindustrie (WZ08–29)  
Umsatz insgesamt (Mrd. Euro) 123,7 152,8 174,2 – 30,6 23,5 14,0 
Umsatz Inland (Mrd. Euro ) 56,0 57,0 63,5 – 19,2 1,8 11,5 
Umsatz Ausland (Mrd. Euro ) 67,7 95,8 110,7 – 37,9 41,5 15,5 
    Exportquotea) (%) 54,7 62,7 63,5 . . . 
Beschäftigte (1 000) 730,6 699,4 709,6 – 2,3 – 4,3 1,5 
Arbeitsstundenb) (Mill.) 475,4 507,9 542,7 – 16,2 6,8 6,8 
Lohnsummec) (Mrd. Euro)  17,2 17,4 19,6 – 9,1 1,3 12,4 
    Umsatz/Besch. (1 000 Euro)  169,3 218,5 245,5 – 29,0 29,1 12,4 
    Umsatz/Stunde (Euro) 260,2 300,8 321,1 – 17,2 15,6 6,7 
    Lohnquoted) (%) 13,9 11,4 11,2 . . . 
    Stundenlohn (€) 36,16 34,28 36,06 8,5 – 5,2 5,2 
    Stundenb)/Besch. (Std.) 650,7 726,3 764,8 – 14,2 11,6 5,3 
    Lohnc)/Besch. (1 000 Euro) 23,53 24,90 27,58 – 7,0 5,8 10,8 
Verarbeitendes Gewerbe  
zum Vergleich (WZ08-C) 

 

    Exportquotea) (%) 43,7 46,3 46,7 . . . 
    Umsatz/Besch. (1 000 Euro)  120,9 142,1 158,9 – 21,6 17,6 11,8 
    Umsatz/Stunde (Euro)  166,3 184,4 200,3 – 14,0 10,9 8,6 
    Lohnquoted) (%) 16,6 14,8 14,0 . . . 
    Stundenlohn (Euro)  27,65 27,25 27,95 5,8 – 1,4 2,6 
    Stundenb)/Besch. (Std.) 726,7 770,6 793,5 – 8,8 6,0 3,0 
    Lohnc)/Besch. (1 000 Euro) 20,09 21,00 22,18 – 3,5 4,5 5,6 
a) Anteil des Auslandsumsatzes am Gesamtumsatz. – b) Geleistete Arbeitsstunden. – c) Bruttolohn- und -gehaltssumme. –  
d) Relation Lohnsumme zu Umsatz. – e) Jeweils erstes Halbjahr zu erstem Halbjahr. 

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 4, Reihe 1, Angaben für Betriebe.  

6 Ohne Sozialkosten. 
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Verarbeitenden Gewerbes: 2,6%). Mit 36,06 Euro liegt da-
bei das mittlere Stundenentgelt im Automobilbereich um
29% über dem gesamtindustriellen Durchschnitt von 27,95
Euro.

Trotz des relativ hohen Entgeltstandards liegt die Lohnquo-
te (ohne Sozialkosten), also der Anteil der Bruttolohn- und
-gehaltssumme am Umsatz), in der Automobilindustrie mit
11,2% (erstes Halbjahr 2011) um fast ein Fünftel (19,5%)
unter dem Stand des Verarbeitenden Gewerbes insgesamt
(14,0%). Der zentrale Bereich der Industriegruppe, der
Kraftwagenbau, weist sogar für die entsprechend abge-
grenzte Lohnquote einen Wert von nur 9,2% auf. Die Ur-
sachen für diesen unterdurchschnittlichen Personalkos-
tenblock sind zum einen in den durch die Großserienferti-
gung gegebenen Rationalisierungspotenzialen und zum
anderen in einer relativ niedrigen Fertigungstiefe (Wert-
schöpfungsquote)7 zu sehen. 

Hohe Exportquote prägt die konjunkturelle 
Entwicklung

Das rasante Produktionswachstum in den letzten beiden
Jahren ist vor allem als Reaktion der Märkte auf den vor -
ausgegangenen konjunkturellen Einbruch, der aus den de-
struktiven Finanzmarktturbulenzen resultierte, zu sehen. Die
robuste Aufwärtsbewegung begann bereits Mitte 2009 und
setzte sich bis Anfang 2010 fort. Sie wurde sowohl von der
Ausweitung der Inlandsnachfrage als auch von den stark
steigenden Bestellungen aus dem Ausland getragen. 

Insgesamt entwickelte sich der Auslandsumsatz etwas dy-
namischer als das Geschäftsvolumen auf dem Inlands-
markt. So meldet das Statistische Bundesamt für das ers-
te Halbjahr 2011 einen nominalen Auslandsumsatz der
deutschen Automobilindustrie von 110,7 Mrd. Euro. Das
liegt um 15,3% über dem Stand des Vor-
jahres und entspricht rund 30% des gesamt-
industriellen Auslandsgeschäfts.8 Damit ist
die Automobilindustrie durch eine weit über-
durchschnittliche Exportintensität gekenn-
zeichnet: Während der Anteil des Auslands-
am Gesamtumsatz im Verarbeitenden Ge-
werbe im genannten Zeitraum bei 46,7% lag,
betrug er in der Automobilindustrie mit
63,5% fast zwei Drittel vom gesamten Ge-

schäftsvolumen. Dabei machte die aus den Umsatzwer-
ten der Betriebe ermittelte Exportquote im Kraftwagenbau
sogar 71% aus. Im Bereich der Kfz-Teile- und -Zubehörin-
dustrie kam der Exportanteil dagegen nur auf 36,4%. Al-
lerdings hat im Halbjahresvergleich der Auslandsumsatz
der Teileindustrie mit 23,5% erheblich stärker zugenom-
men als der des Kraftwagenbaus (13,9%). 

Nach Angaben des Verbands der Automobilindustrie (VDA)
wurden im ersten Halbjahr 2011 insgesamt 2,29 Mill. Per-
sonenkraftwagen aus Deutschland exportiert. Rund die Hälf-
te davon (49,8%) ging in die »alten« EU-Länder (EU-15),
wobei Großbritannien mit 15,3% das mit Abstand größte
Abnehmerland bildet. Die nach Frankreich und Italien ge-
lieferten Kontingente machten dagegen nur 8,0 bzw. 8,1%
aus, wobei die Lieferungen nach Italien mit – 7,7% relativ
schrumpften. Insgesamt hat sich die Pkw-Exportmenge,
die aus Deutschland in die EU-15 geliefert wurde, gegen-
über dem entsprechenden Vorjahreszeitraum kaum verän-
dert (+ 0,3%). Weiter stark ausgeweitet wurden dagegen
die Pkw-Lieferungen nach Asien, der inzwischen mit ei-
nem Anteil von 18,8% zweitgrößten Absatzregion für Per-
sonenkraftwagen aus deutscher Fertigung: Der Zuwachs
betrug hier im Zeitraum Januar bis Juni 12,5%, und der An-
teil am deutschen Export erhöhte sich dabei auf 11,3%. Da-
mit übersteigen inzwischen die Lieferungen nach China die-
jenigen in die USA, die nach einem leichten Rückgang im
genannten Zeitraum (– 0,5%) nur noch auf einen Export-
anteil von 10,9% kommen. Besonders dynamisch entwi-
ckelten sich zudem die deutschen Pkw-Exporte nach Russ-
land (+ 74%) und in die Türkei (+ 71%). 

Im konjunkturellen Ablauf deuten die Indikatoren für den Au-
tomobilexport allerdings seit einigen Monaten auf eine Ab-
flachung des automobilen Auslandsgeschäfts hin: Die rea-
le Entwicklung des Auftragseingangs aus dem Ausland zeigt
für das zweite Quartal dieses Jahres eine spürbare Abschwä-
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Quelle: Statistisches Bundesamt.

Auftragseingang in der Automobilindustrie

reale Werte, saisonbereinigt

Abb. 2

7 Nach Angaben des Statistischen Bundesamts betrug
2008 die Wertschöpfungsquote (Bruttowertschöpfung
in Prozent des Produktionswerts) für das Verarbeiten-
de Gewerbe insgesamt 29,6%. In der Automobilin-
dustrie lag sie bei 21,9%. Neuere Zahlen liegen noch
nicht vor.

8 Genau: Vom gesamten Auslandsumsatz des Verarbei-
tenden Gewerbes entfielen 2011 im Durchschnitt der
Monate Januar bis Juni 29,7% allein auf die Betriebe
der Automobilindustrie. 
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chung, und die saisonbereinigte Kurve des Umsatzvolumens
weist zuletzt sogar deutlich nach unten. Dies gilt insbeson-
dere für die Indices des Kraftwagenbaus. In den Sommer-
monaten haben sich zudem die Exporterwartungen im ifo
Konjunkturtest deutlich eingetrübt, was insbesondere für
den Pkw-Bereich gilt. Allerdings wird dabei überwiegend
noch nicht mit einer bevorstehenden Verschlechterung ge-
rechnet, sondern nur mit keiner weiteren Verbesserung der
Perspektiven. Daraus ist für den Rest dieses Jahres auf ei-
ne Stagnation des Auslandumsatzes der deutschen Auto-
mobilindustrie zu schließen, was im Jahresdurchschnitt 2011
noch immer ein Plus von 7 bis 8% bedeuten würde. Der
Pkw-Export dürfte dabei – gemessen an der Stückzahl –
im Jahresdurchschnitt um rund 5% über dem Stand des
Vorjahres liegen. 

Investitionsgüterkonjunktur stimuliert das 
Inlandsgeschäft

Das Inlandsgeschäft der deutschen Automobilindustrie weist
ein wesentlich kleineres Volumen als die Summe der Aus-
landsaktivitäten aus und ist im Verlauf des letzten Konjunk-
turzyklus auch nur unterdurchschnittlich gewachsen. So be-
ziffert das Statistische Bundesamt den nominalen Inlands-
umsatz der deutschen Automobilindustrie für das erste Halb-
jahr 2011 auf 63,6 Mrd. Euro. Das ist um 11,6% mehr als im
gleichen Zeitraum des Vorjahres und entspricht rund 15%
des gesamtindustriellen Inlandsgeschäfts.9 Die konjunkturel-
le Entwicklung wurde allerdings durch das staatliche För-
derprogramm der Umweltprämie (Abwrackprämie) im Jahr
2009 stark beeinflusst. Sie bewirkte, dass ein erheblicher Teil
der 2010 und 2011 anstehenden privaten Pkw-Käufe auf das
Jahr 2009 vorgezogen wurden, die dann in der Ordertätig-
keit der Folgejahre fehlten. Der inländische Auftragseingang
für Kraftwagen stieg dementsprechend im ersten Halbjahr
2009 schubartig an, fiel dann im Sommer und Herbst 2009
wieder stark ab, um sich danach im Verlauf des Jahres 2010
wieder spürbar zu erholen. Allerdings wurde hier das Vorkri-
senniveau bisher noch nicht wieder erreicht. 

In dieser Schaukelbewegung der inländischen Pkw-Nach-
frage während der letzten zweieinhalb Jahre überlagern
sich mehrere Effekte. So war die Mengenstimulierung in
der ersten Hälfte des Jahres 2009 durch die sogenannte
Abwrackprämie mit einem sinkenden Durchschnittswert
der georderten Fahrzeuge verbunden, was sich dämpfend
auf das Umsatzvolumen auswirkte. Gleichzeitig kam es
zu einer Importintensivierung, da die Auslandsfabrikate
durch deren stärkere Konzentration auf kleinere Fahrzeu-
ge bevorteilt waren. Diese Einflüsse drehten sich dann 2010
um: Die private Nachfrage brach ein, die gewerbliche er-

holte sich im Zuge der Investitionskonjunktur und der wie-
der steigende Durchschnittswert der Fahrzeuge wirkte sich
ebenso wie die wieder sinkende Importquote expansiv
auf das Nachfragevolumen der inländischen Fabrikate aus.
Hinzu kam eine rapide Verbesserung der Nkw-Konjunktur
durch die wachsende Investitionsbereitschaft der deut-
schen Wirtschaft. 

Anders verlief der inländische Auftragseingang der Kfz-Tei-
le und -Zubehörindustrie, dessen Entwicklung weitgehend
am Produktionsvolumen des deutschen Kraftwagenbaus
orientiert ist und darum indirekt auch vom Kraftwagenexport
abhängt. Die Teilenachfrage aus dem Inland zeigte somit
wegen der dynamischen Auslandnachfrage nach deutschen
Kraftwagen einen ab Anfang 2009 durchgehend kräftigen
Anstieg bis zum ersten Quartal 2011. 

Die 2010 zu beobachtende ansteigende Tendenz der in-
ländischen Auftragseingänge für die deutsche Automobil-
industrie fand allerdings im ersten Halbjahr 2011 keine Fort-
setzung. Vielmehr wurde der Nachfrageanstieg aus dem
Vorjahr von einer Stagnationsphase in den beiden ersten
Quartalen dieses Jahres abgelöst. Betrachtet man nur den
Kraftwagenbau, dann ist im zweiten Quartal dieses Jah-
res sogar eine deutliche Nachfrageabschwächung zu be-
obachten.10

Der aktuelle Einbruch des inländischen Kraftwagen-Auftrags-
eingangs korrespondiert mit einer seit Anfang des Jahres zu
beobachtenden rückläufigen Tendenz der privaten Pkw-Zu-
lassungen. Diese waren nach der scharfen Reaktion auf
die Abwrackprämie im Laufe des Jahres 2010 wieder mo-
derat angestiegen. Danach bewegten sie sich – saisonbe-
reinigt – bis Mitte 2011 erneut nach unten. Dennoch dürfte
sich im Jahresdurchschnitt ein leichtes Plus von 2% für die
privaten Pkw-Zulassungen ergeben. 

Die gewerblichen Pkw-Zulassungen sind nach dem rezes-
sionsbedingten Einbruch von 2009 im Jahr 2010 wieder um
17,7% gewachsen. 2011 setzte sich dieser Expansionspro-
zess fort und in der ersten Hälfte dieses Jahres lag das Plus
bei 13,9%. Die Aufwärtstendenz ist bisher ungebrochen,
so dass für den Jahresdurchschnitt mit einem Anstieg der
gewerblichen Pkw-Zulassungen um rund 12,5% gerech-
net werden kann. 

Pkw-Zulassungen steigen 2011 um 8% auf 
3,15 Mill. Einheiten

Aus diesen Tendenzen errechnet sich – bei einem Anteil
der privaten an den gesamten Pkw-Zulassungen von 41%

9 Genau: Vom gesamten Inlandsumsatz des Verarbeitenden Gewerbes ent-
fielen 2011 im Durchschnitt der Monate Januar bis Juni 14,9% auf die
Betriebe der Automobilindustrie.

10 Der beachtlich starke Rückgang der Nachfrage nach Kraftwagen wird im
Aggregat der gesamten Automobilindustrie nur darum nicht auffällig, weil
er durch eine weiterhin positive Entwicklung der Auftragseingänge für Kfz-
Teile und Zubehör ausgeglichen wurde.
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– ein Pkw-Zulassungsniveau im Gesamtjahr 2011 von ins-
gesamt rund 3,15 Mill. Fahrzeugen. Das entspricht zwar ei-
ner Wachstumsrate von 8% im Jahresdurchschnitt 2011,
bedeutet aber im Jahresverlauf eine Stagnation auf dem
erreichten Niveau. Der Inlandsabsatz aus einheimischer Fer-
tigung wird zudem erheblich schwächer zulegen, da ein deut-
lich höherer Teil durch Importe gedeckt wird, wobei die Ein-
fuhr der einheimischen Hersteller aus ihren ausländischen
Kapazitäten verstärkt ins Gewicht fallen. 

Mit einer weiterhin ansteigenden Tendenz entwickeln sich
die Zulassungen von leichten Nutzfahrzeugen (Lkw bis 6 Ton-
nen), von denen im Zeitraum von Januar bis Juni 2011 um
19,3% mehr angemeldet wurden als im Jahr zuvor. Noch
größer war in der ersten Hälfte dieses Jahres mit einem
Plus von 39% der Zuwachs bei den mittelschweren und
schweren Nutzfahrzeugen. Allerdings scheinen sich auf die-
sem Markt erste Ermüdungserscheinungen bemerkbar zu
machen, denn in den letzten Monaten tendiert die saison-
bereinigte Entwicklungskurve in diesem Segment etwas nach
unten. Dennoch wird der Nkw-Bereich in diesem Jahr ei-
nen erheblichen Wachstumsbeitrag zur Branchenentwick-
lung leisten. 

Pkw-Produktion steuert 2011 auf 
5,85 Mill. Fahrzeugen zu (+ 5,5%)

Insgesamt kann damit zusammenfassend gesagt werden,
dass sich der Auftragseingang der Automobilindustrie in die-
sem Jahr nicht mehr expansiv sondern eher in einer Seit-
wärtsbewegung entwickelt. Dies gilt sowohl für das Export-
als auch für das Inlandsgeschäft. Im Herbst dürfte sich der
Produktionsindex der Branche dieser Tendenz anpassen.
Dennoch werden im Jahresdurchschnitt nochmals deutli-
che Wachstumsraten zu verzeichnen sein. So wird das am
amtlichen Index gemessene Produktionsvolumen der deut-
schen Automobilindustrie im Durchschnitt des Jahres 2011
voraussichtlich um 11 bis 12% über dem Stand des Vor-
jahres liegen. Zwar wird die Pkw-Produktionsmenge (in
Stück) »nur« bei einem Plus von etwa 5,5% landen (5,85 Mill.
Fahrzeuge), die Qualitätskomponente und der Nutzfahrzeug-
bereich werden sich aber deutlich steigernd auf das gesam-
te Produktionsvolumen der Branche auswirken. 

Die Entwicklung im Jahr 2012 ist zurzeit wegen der Speku-
lationsturbulenzen um die Eurostabilität und die ungeklär-
ten Sanierungsprozeduren der öffentlichen Haushalte in vie-
len Ländern kaum übersehbar. Dies gilt besonders für kon-
junktursensible Branchen, zu denen auch der Automobil-
sektor zu rechnen ist. Unter zyklischen Aspekten ist in den
großen Industrieländerregionen (Westeuropa, Nordamerika)
durchaus noch Spielraum nach oben gegeben. In den wich-
tigsten Schwellenländern (BRIC usw.) ist zudem der struk-
turelle Nachholbedarf unverändert groß. Hierin ist durchaus

das Potenzial für einen weiteren Nachfrageschub im nächs-
ten Jahr angelegt. Inwieweit er sich realisieren lässt, wird erst
nach dem Abklingen der Nervosität auf den globalen Finanz-
märkten quantitativ abzuschätzen sein. 

Sollten allerdings die Verschuldungs- und Kapitalmarkttur-
bulenzen in Form eines »soft landings« von der Realwirt-
schaft weitgehend ferngehalten werden können, dann ist
durchaus ein weiteres Wachstum der deutschen Automo-
bilproduktion im Jahr 2012 denkbar, das in einer Größen-
ordnung von 4 bis 5% liegen könnte.
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