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Die Integration Zentralosteuropas in die globalen
Produktionsnetzwerke der Automobilindustrie:

Petr Pavlinek

Einleitung

Seit den frihen 1990er Jahren hat die Automobilindustrie in Zentralosteuropa eine
vollstandige Transformation und Integration in die europaischen und globalen Produk-
tionsnetzwerke (PNW) erfahren. Diese Transformation wurde durch die Investitions-
strategien der transnationalen Konzerne (TNC) vorangetrieben. Grofle Zufliisse von
auslandischen Direktinvestitionen (FDI) bewirkten eine Umstrukturierung der beste-
henden Automobilindustrie, die Entwicklung neuer Kapazitaten und einen raschen
Anstieg der Produktion von Fahrzeugen und Fahrzeugkomponenten. Ich beginne den
Beitrag mit einem Uberblick tiber die zentralosteuropaische Automobilindustrie gegen
Ende der 198cer Jahre — noch vor dem Einsetzen der Umstrukturierung. Zweitens
werde ich den Prozess der Ubernahme durch Auslandskapital in den 1990er Jahren
darstellen. Drittens fasse ich die sektoralen und nationalen Trends in Zentralosteuropa
zusammen. Viertens werde ich die Hauptgrinde fir FDI in die zentralosteuropaische
Automobilindustrie herausarbeiten. Funftens werde ich mich mit dem Upgrading und
den Forschungs- und Entwicklungsaktivititen (F&E) auseinandersetzen. Abschlieffend
nehme ich eine allgemeine Einschatzung der zentralosteuropaischen Automobilindus-
trie vor. Dieser kurze Uberblick baut auf meiner Forschung und meinen Publikationen
tiber mehr als 20 Jahre zur zentralosteuropaischen Automobilindustrie und der Rolle
von FDI in ihrer Entwicklung auf.

Die Automobilindustrie in Zentralosteuropa vor 1990

In der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg bis 1990 war die Automobilindustrie in Ost-
europa in staatlichem Eigentum. Sie hing hochgradig von westlichen Technologien ab

und war weitgehend vom Weltmarkt abgeschottet. Sie war tiberwiegend auf den ein-
heimischen Bedarf in den verschiedenen Segmenten (PKWs, LKWs, Busse) ausgerichtet,
konnte diesen aber oft nicht decken. Die Situation variierte allerdings zwischen den

Landern und tber die Zeit. Insgesamt entwickelten nur Tschechien und das frithere

Ostdeutschland Automobilindustrien auf eigener technologischer Grundlage und mit

Ruckgriff auf industrielle Traditionen, die vor den zweiten Weltkrieg zurtckreichten.
Polen, Ruminien und das damalige Jugoslawien stitzten sich auf westliche Lizenzen,
um in den 1950er und r96oer Jahren eine Massenproduktion von Automobilen in Gang
zu setzen. Ungarn montierte keine PKWs, sondern spezialisierte sich auf die Produktion

von Bussen und Komponenten fur die zentralosteuropaischen Markte. Bulgarien und

Rumanien hatten die am wenigsten entwickelte Automobilindustrie in Zentralosteuro-
pa (Pavlinek 2002a).
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Im Jahr 1989, am Ende der staatssozialistischen Periode, wurden in Zentralosteuropa
1,16 Millionen Autos produziert. Hierbei war Polen der grofite Produzent (285.000),
gefolgt von Serbien (223.000), dem friheren Ostdeutschland (215.800), Tschechien
(183.600), Ruminien (144.000) und Slowenien (56.000). 1990 belief sich die Produk-
tion in Zentralosteuropa insgesamt auf 1,06 Millionen Autos, wahrend sie in Westeuro-
pa 14,4 Millionen Autos erreichte. Der zentralosteuropaische Anteil an der globalen
Produktion betrug 2,9%. In Zentralosteuropa wurden auch Lastkraftwagen produziert.
Im Jahr 1990 wurden mehr als 70.000 LKWs gefertigt. Die grofSten LKW-Produzenten
der Region waren Tschechien (34.941) und Ostdeutschland (31.360). Polen stellte, ein-
schlieflich Lieferwagen, 39.000 Lastwagen her. In Zentralosteuropa (ohne Ostdeutsch-
land) wurden 1990 zudem 18.000 Busse produziert, wobei Ungarn der grofite Produzent
(7.994) war.

Insgesamt waren die Fahrzeuge, die in Zentralosteuropa hergestellt wurden, techno-
logisch weniger fortgeschritten und von geringerer Qualitat als vergleichbare Fahrzeu-
ge, die im Westen produziert wurden. Folglich konkurrierten die in Zentralosteuropa
gefertigten Fahrzeuge, die in den Westen exportiert wurden, im Segment mit den bil-
ligsten Fahrzeugen. Schwerfahrzeuge wurden nicht in entwickelte Lander ausgefiihrt.
Die Produktionssysteme in Zentralosteuropa waren weniger aufgrund der eingesetzten
Technologie als aufgrund des weniger effizienten Managementsystems weniger produk-
tiv als im Westen. Einige Fabriken, wie die tschechischen Skoda-Werke oder die polni-
schen FSO-Werke, wurden mit Ruckgriff auf westliche Technologien in den 198cer
Jahren modernisiert, was nicht der weitverbreiteten Vorstellung einer einheitlich riack-
standigen Automobilindustrie in Zentralosteuropa vor den frihen r99oer Jahren ent-
spricht (Pavlinek 2002a).

Nach 1989 brach die einheimische Nachfrage nach neuen Fahrzeugen aus Zentral-
osteuropa in der Region aufgrund der Wirtschaftskrise und den hohen Importen aus
Westeuropa stark ein. Gleichzeitig schrumpften die Exportmarkte in Zentralosteuropa
selbst, da der etablierte Handel innerhalb Zentralosteuropas durch Desintegration ge-
kennzeichnet war. Folglich brach die Automobilindustrie in Zentralosteuropa zusam-
men, was der Ubernahme durch auslandisches Kapital den Boden bereitete.

Auslindische Ubernahme

Nach der Liberalisierung von Handel und Direktinvestitionen nach dem Jahr 1989
warfen die auslandischen Autohersteller ein Auge auf die Automarkte in Zentralost-
europa. Diese erfullten vor allem aufgrund der Importe von Millionen Gebrauchtwagen
aus Westeuropa nicht die in sie gesetzten Erwartungen. Entscheidender war, dass die
auslandischen Autofirmen ihre Produktion nach Zentralosteuropa zu einem Zeitpunkt
ausweiten wollten, als die finanziell klammen Regierungen in Zentralosteuropa be-
gierig waren, ihre ineffizienten und wenig wettbewerbsfahigen nationalen Autoprodu-
zenten, die ihren laufenden Betrieb nicht finanzieren konnten und fir ihr Uberleben
substanzielle Investitionen benotigten, zu verkaufen (Pavlinek 2002a, 2006, 2008, Jacobs
2017). Im Ergebnis konnten die auslandischen Autoproduzenten rasch und billig die
Autofirmen in Zentralosteuropa mit dem Versprechen von groffen Investitionen, Pro-
duktionssteigerungen und Arbeitsplatzsicherheit erwerben. Aufler der Marktgewinnung
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spielte auch das Potenzial fur eine Niedrigkostenproduktion eine wichtige Rolle bei
der Entscheidung westlicher Autofirmen, Fabriken in Zentralosteuropa zu tibernehmen.
1996 lagen die Stundenpersonalkosten in Tschechien, Ungarn, Polen und der Slowakei
90 9% niedriger als in Deutschland (CB 2016).

In den frihen 1990cer Jahren konzentrierte sich das Interesse der Auslandsinvestoren
zunichst auf die zentraleuropaischen Lander (CZ, H, PL, SK, SI). Nach dem Fall der
Berliner Mauer tbernahm VW im Dezember 1989 die Trabant-Fabrik in Mosel, wahrend
GM-Opel die Warburg-Fabrik in Eisenach erwarb (Jacobs 2017). Die tschechische Re-
gierung verkaufte einen 31 %-Anteil von Skoda im Mirz 1991 fiir 363 Mio. US § an VW.
Die slowakische Regierung verkaufte einen 80 %-Anteil von BAZ an VW. Renault erwarb
1991 cinen 54 9%-Anteil an der Revoz-Fabrik in Slowenien. Die polnische Regierung
verkaufte 1993 einen 90 %-Anteil von FSM fiir 261 Mio. US $ an Fiat und einen 70%-An-
teil von FSO 1995 fiir 20 Mio. US $ an Daewoo (Pavlinek 2006 & 2008). Gleichzeitig
begannen auslandische Autofirmen neue Fabriken in Zentralosteuropa zu errichten.
Die ersten waren Suzuki und Audi 1990 und 1994 in Ungarn sowie GM 1995 in Polen
(Pavlinek 2002¢ & 2006). Auslandische Zulieferfirmen begannen tber die Ubernahme
bestehender Firmen und den Aufbau eigener Fabriken ebenfalls in Zentralosteuropa
zu investieren. Die auslandischen Autoproduzenten unterstitzen diesen Prozess nach-
drucklich. Sie drangten ihre etablierten Zulieferer, Produktionskapazitaten in der Re-
gion zu schaffen (Pavlinek 2003 & 2006). Auslindische Zulieferer bauten auch rasch
Produktionsstatten entlang der Grenze zu Deutschland und Osterreich aus, um Teile
fur die westeuropaische Produktion aus Zentralosteuropa zu liefern (Pavlinek 1998).

Der Erfolg und die Profitabilitat der meisten dieser anfanglichen Investitionen in
Zentralosteuropa zog seit Ende der 1990er Jahre weitere Auslandsfirmen, vor allem
Konzerne aus den Zentrumsokonomien wie Deutschland, Frankreich, Japan, den USA
und Stdkorea, an (Pavlinek 2020). Die niedrigen Produktionskosten in Zentralosteuro-
pa waren ein zentraler Antrieb fir diese gestiegenen Investitionen. Dieser Trend wurde
durch verschiedene Faktoren verstarkt. Der erste war die Aussicht auf einen EU-Beitritt
far die zentralosteuropaischen Lander, der 2004 bzw. 2007 auch erfolgte. Der zweite
bestand in der Einfithrung grofSziigiger Investitionsanreize Ende der 1990er Jahre und
in der verscharften Konkurrenz um Auslandsinvestitionen in Zentralosteuropa (Pavlinek
2016 & 2017). Der dritte war der rasche Aufbau einer modernen Verkehrsinfrastruktur,
welche den effizienten Import von Komponenten und Export von Fertigwaren aus
Zentralosteuropa ermoglichte. Vor allem wegen seiner geographischen Nahe zu West-
europa und der damit verbundenen guten Erreichbarkeit blieb Zentraleuropa der Fokus
von FDI in der Automobilindustrie, obwohl es auch bedeutsame Investitionen in Sud-
osteuropa, vor allem nach der Ubernahme von Dacia durch Renault in Rumanien im
Jahr 1999, gab. Zentralosteuropa zog zwischen 1997 und 2015 mehr als 1.200 neue
Zulieferfabriken an (Pavlinek 2017). Zwischen 2005 und 2016 wurden 438 neue Pro-
duktionsstatten der Autoindustrie durch grofle Firmen in Zentralosteuropa errichtet
und 364 wurden erweitert, wahrend nur 41 Produktionsstitten geschlossen und 18
verlagert wurden (Pavlinek 2020). Im Jahr 2017 betrug der Bestand an Auslandsinves-
titionen in der Automobilindustrie im engeren Sinne (NACE 29) mehr als 40 Mrd. €
(Eurostat 2020b). Zentralosteuropa ist erfolgreich uber FDI und Handel in die europai-
schen Automobilproduktionsnetzwerke eingegliedert worden (Pavlinek 2018 & 2020).
In diesem Prozess haben auslandische Firmen fast die vollstindige Kontrolle iber die
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Automobilindustrie in Zentralosteuropa erlangt. Laut Index fir Auslandskontrolle uber
die Automobilindustrie ftir 2017 (Pavlinek 2018 & 2020) waren 98 % der Automobil-
industrie in der Slowakei, 95 % in Ungarn, 93 % in Tschechien, 92 % in Bulgarien und
89% in Rumanien auslandisch kontrolliert. Dies sind bei weitem die hochsten Werte
in Europa.

Nationale und sektorale Trends

Die FDI-Zufliisse haben ein schnelles Wachstum in der Automobilindustrie in Zentral-
osteuropa hervorgebracht (vgl. Abb. 1). Zwischen 1991 und 2019 hat sich die Auto-
mobilproduktion von 0,6 Mio. auf 4,2 Mio. PKWs versiebenfacht. Die Gesamtanzahl
an hergestellten Fahrzeugen (inkl. kleine Lieferwagen, LKWs und Bussen) erreichte 2019
4,4 Mio. (Abb. 1a), verglichen mit einer Produktion von 13,4 Mio. Fahrzeugen, darunter
11,7 Mio. PKWs, in Westeuropa (OICA 2020). Die Zahl der Beschaftigten wuchs in der
Automobilindustrie von weniger als 200.000 im Jahr 1998 auf 885.000 im Jahr 2018
(Abb. 1c). Der Produktionswert stieg um mehr als das Achtfache zwischen 1999 und
2019 (Abb. 1d), einschliefSlich des raschen Anstiegs des Wertes von Teilen und Kompo-
nenten (Abb. 2d).

Im Vergleich zur PKW-Produktion hat sich die LKW-Herstellung von dem Zusam-
menbruch der frihen 199cer Jahre nie mehr erholt und hat nur in Polen und Tsche-
chien tberlebt, da fast alle einheimischen Hersteller in Zentralosteuropa Bankrott
gingen und Auslandsfirmen, mit Ausnahme von Polen (der MAN-Fabrik in Niepotmice),
wenig Interesse an der LKW-Produktion zeigten (Pavlinek, 2000, 2002a & 2008). Polen
ist auch das einzige Land in Zentralosteuropa mit einer signifikanten Produktion von
Kleinlieferwagen, die von VW in zwei Fabriken nahe Poznan montiert werden (mehr
als 200.000 im Jahr 2019). Ahnlich sind Polen und Tschechien die einzigen Lander, in
denen es noch eine Busproduktion gibt. Diese beruht primir auf FDI von MAN, Volvo
und Scania in Polen und von Iveco in Tschechien. Beide Lander haben allerdings auch
bedeutsame einheimische Busproduzenten (Solaris in Polen mit einer Produktion von
1.200 Bussen im Jahr 2018 und von SOR in Tschechien mit einer Produktion von 573
Bussen im Jahr 2019).

Das Wachstum der Automobilindustrie war in fiinf zentralosteuropaischen Landern
konzentriert: Tschechien, der Slowakei, Polen, Ungarn und Rumanien (ab. 2, 3a, 3b).
Die wichtigsten Automobilindustrieagglomerationen haben sich in Tschechien, der
Westslowakei, Nordwestungarn und Stidwestrumanien entwickelt. Sie umfassen hun-
derte Produktionsstitten, darunter 23 Fahrzeugmontagewerke und 12 grofSe Motoren-
werke. Da 95 % der Fahrzeuge, die in Zentralosteuropa montiert werden, in den Export
gehen (Pavlinek 2018), mindert die geographische Nihe zu den grofen und lukrativen
westeuropdischen Absatzmarkten und zu den Kernregionen der Automobilindustrie,
vor allem Deutschland, die Transport- und Logistikkosten fuir exportierte Fahrzeuge
und Komponenten und importierte Materialien und Fahrzeugteile.

Tschechien ist mit 1,4 Mio. PKWs, die in vier Montagewerken mit grofen Produk-
tionskapazititen (zwei von Skoda, das zur VW-Gruppe gehort, sowie je eines von Toyota-
PSA und Hyundai) gefertigt werden, 2019 der grofite Hersteller in Zentralosteuropa
(Abb. 2a). Allein Skoda Auto montierte 2019 908.000 Autos, wovon 90 % exportiert
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Abb. 1: Wachstumsindikatoren fiir die zentralosteuropaische Autoindustrie: a) Fahrzeugproduktion 1990-2019,
b) FDI-Bestand in der Automobilindustrie 20032017, ¢) Beschiftigte 1999—2c18, d) Produktionswert 1999—
2018. Quelle: Autor auf der Datengrundlage von Eurostat (2020b, 2020¢), OICA (2020), Pavlinek (2002a).
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Abb. 2: Entwicklung der Automobilindustrie nach Lindern (wichtigste zentralosteuropaische Lander):
a) gesamte Fahrzeugproduktion, b) Beschiftigte, ¢) Produktionswert bei der Herstellung von Fahrzeugen,
Wohnwagen und Sattelschleppern, d) Produktionswert der Teileproduktion. Quelle : Autor mit Daten von
Eurostat (2020c), OICA (2020), Pavlinek (2002a).
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wurden. Tschechien weist auch den hochsten Gesamtwert der Produktion und den
hochsten Wert bei der Komponentenfertigung in der Region auf (Abb. 2b & 2c). Die
Slowakei war das erfolgreichste Land bei der Anziehung von PKW-Fertigungsstatten ab
dem Jahr 2000, obwohl das Land vor 1990 nur eine begrenzte Tradition bei der Ferti-
gung von Fahrzeugen hatte (Pavlinek 2016 & 2017). Mit einer Produktion von mehr
als einer Million PKWs, die in vier Montagefabriken (VW, Renault, Kia, Jaguar) zusam-
mengebaut wurden, ist das Land der zweitgroffte Produzent in Zentralosteuropa ge-
worden (Abb. 2a). Polen ist mit 653.000 Fahrzeugen mit zwei PKW-Montagefabriken
(Fiat Chrysler und PSA) und zwei Montagefabriken fir Kleinlastfahrzeuge (VW) der
drittgrofSte Hersteller. Das Land war seit dem Jahr 2000 bei der Anziehung neuer Mon-
tagefabriken weniger erfolgreich als Tschechien, Ungarn und die Slowakei. Polens Fahr-
zeugproduktion erreichte im Jahr 2008 mit 948.000 Einheiten ihren Spitzenwert, ist
danach aber trotz der steigenden Montage von Kleinlastfahrzeugen in den VW-Werken
zurtickgegangen. Die PKW-Fertigung hat sich zwischen 2008 und 2019 von 842.000 auf
438.000 Stuck fast halbiert (Abb. 2a). 2019 hat Ungarn Rumanien tiberholt und wurde
mit 499.000 Autos aufgrund der erweiterten Montagefabrik von Daimler der viert-
grofSte Fahrzeugproduzent in Zentralosteuropa. Aulerdem haben VWs Audi und Su-
zuki seit den frihen 1990er Jahren Fabriken in Ungarn. Weiters errichtet BMW eine
neue Fertigungsstatte mit einer jahrlichen Kapazitat von 150.000 Fahrzeugen in Deb-
recen, wenngleich deren Eroffnung auf das Jahr 2024 verschoben worden ist. Rumi-
niens Produktionssteigerung von 69.000 auf 490.000 Fahrzeuge zwischen 2001 und
2019 beruht hauptsachlich auf dem Erfolg von Dacia nach der Ubernahme durch Re-
nault im Jahr 1999. Ford hat allerdings auch die Produktion seines Werkes in Craiova
von 50.000 Autos im Jahr 2017 auf 141.000 Wagen im Jahr 2019 hochgefahren. In
Slowenien gibt es ein RenaultWerk, das 2019 199.000 Autos montierte. Fiat Chryslers
Fabrik in Serbien hat bislang die jahrliche Kapazitatsgrenze von 186.000 Fahrzeugen
nicht erreicht. Die Produktion erreichte 2014 mit 102.000 Fahrzeugen ihren Spitzenwert,
ging danach aber schrittweise auf 35.000 Fahrzeuge im Jahr 2019 zurtck (Pavlinek 2017,
Jacobs 2017, OICA 2020).

Es ist unwahrscheinlich, dass sich das Wachstum der Automobilindustrie, speziell
in Zentralosteuropa, fortsetzt. Denn der zunehmende Arbeitskraftemangel hat die Loh-
ne nach oben getrieben (Abb. 3¢), was die Profitrate unterminierte. Daher haben die
Autohersteller zunehmend neue Fabriken, die den europaischen Markt beliefern, aufSer-
halb Zentralosteuropas errichtet. Beispielsweise haben PSA und Renault ein Montage-
werk in Marokko errichtet, das bis Ende 2022 eine projektierte Produktionskapazitat
von 700.000 Autos erreichen soll. VW hatte ursprunglich die Turkei gegenuber Bulga-
rien, Serbien und Rumanien fur ein neues Montagewerk favorisiert, hat diese Expan-
sionsplane dann aber im Friihjahr 2020 erst einmal auf Eis gelegt.
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Abb. 3: Zentralosteurop. Automobilindustrie (NACE 29):
traleuropa (CZ, H, PL, SK, SI) an Gesamt-Zentralosteuropa, ¢) Durchschnittl. Personalkosten als Prozentsatz
der deutschen und franzosischen Personalkosten nach Landern, 2017, d) Anteil der zentralosteurop. Auto-
industrie (NACE 29) und Bevolkerung (2019): Fahrzeugproduktion (2019), Beschiftigte und Produktionswert
(2018), F&E-Beschaftigte und F&E-Firmenausgaben (2017). Die europ. Gesamtzahlen beinhalten nicht Alba-

nien, Belarus, Russland, Ukraine und Moldawien. Quelle: Autor auf Basis von Daten von Eurostat (2020b,

2020c), OICA (2020), Statistics Sweden (2020).
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Investitions- und Standortfaktoren

Direktinvestitionen in die zentralosteuropaische Autoindustrie sind durch die im Ver-
gleich zu Westeuropa niedrigeren Produktionskosten angetrieben worden (vgl. Abb. 4).
Die Arbeitskosten sind weiterhin in Zentralosteuropa deutlich niedriger, obwohl die
Differenz im Verlaufe der letzten dreif$ig Jahre allmahlich geringer geworden ist. Die
vergleichsweise hochsten Personalkosten der zentralosteuropaischen Autoindustrie sind
in Zentraleuropa zu finden, wo sie sich zwischen 32 % (Slowenien) und 21 9% (Polen)
der durchschnittlichen deutschen und zwischen 41 % und 27 % der durchschnittlichen
franzosischen Personalkosten bewegen. Die niedrigsten durchschnittlichen Personal-
kosten sind in Serbien und Bulgarien zu finden, wo sie 91 % bzw. 92 % niedriger als
Deutschland bzw. 88 % und 89 % niedriger als in Frankreich sind (Abb. 3c). Die Ana-
lyse der Arbeitsplatzschaffung und dem Arbeitsplatzverlust groffer Firmen der Auto-
mobilindustrie zeigt fur die Jahre 2005 bis 2016 eine hochgradige negative statistische
Korrelation im Konfidenzintervall von 95 % fur die Arbeitsplatzschaffung und die
Durchschnittslohne auf nationaler Ebene. Ebenso gab es eine stark negative Korrelation
zwischen der durchschnittlichen Unternehmensbesteuerung und der Arbeitsplatzschaf
fung, wobei Zentralosteuropa eine signifikant geringere Unternehmensbesteuerung
aufwies als die Lander in Westeuropa (Pavlinek 2020). Interviews auf Firmenebene in
Automobilfirmen in auslindischem Eigentum in Tschechien und der Slowakei besta-
tigten die Wichtigkeit der niedrigen Produktionskosten fiir Direktinvestitionen in
Zentralosteuropa (Abb. 4). Neben den im Vergleich zu Westeuropa geringen Lohnen
zeigt Abb. 4 andere Faktoren, welche die Investitions- und Standortentscheidungen
beeinflussten. Dazu gehoren Beschaffung von Komponenten aus einer Quelle, was die
Komponentenlieferung verbilligt, die geographische Nahe zu groffen Mirkten und
Kunden, was die Transportkosten mindert, sowie Investitionsanreize. All diese Faktoren
helfen zu verstehen, warum Zentraleuropa der bevorzugte Standort fir auslandische
Automobilfirmen nach 1990 wurde. Die spezifische Standortwahl wurde auch stark
durch Bestrebungen zur Minimierung der Transport- und Logistikkosten seitens der
investierenden Firmen beeinflusst (Abb. 4d). Wenngleich Kostensenkungsmotive bei
den Standortfaktoren vorherrschend waren, spielten fur die investierenden Firmen auch
andere Faktoren, wie die Qualifikation der Arbeitskrafte, die industrielle Tradition, die
Flexibilitit der Arbeitskrafte, die Stirke der Gewerkschaften und der Zugang zu ortli-
chem Know-how und zu Technologie (im Fall Tschechiens) bei der Wahl des Ziellandes
far ihre Auslandsinvestition eine Rolle (Pavlinek 2020).

Upgrading, Forschung und Entwicklung

Da sich die auslandischen Firmen auf Kostenreduktionen und vor allem niedrige Lohn-
kosten konzentrieren, haben sie in Zentralosteuropa vor allem Produktionskapazitaten
aufgebaut, aber sehr viel weniger in Bereiche mit hoher Wertschopfung, wie Forschung
und Entwicklung, investiert (Pavlinek 2012). Trotzdem hat die Automobilindustrie in
Zentralosteuropa eine signifikante Prozess- und Produktaufwertung erfahren (Pavlinek
et al. 2019). Ein rasches Upgrading der Prozesse war notwendig, um iber den Transfer
und die Modernisierung der Technologie, eine Reorganisation der Produktion und ein
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effizienteres Management eine erhohte Konkurrenzfahigkeit zu erreichen. Dieser Pro-
zess wurde vor allem durch Auslandsfirmen vorangetrieben, als sie einen westlichen
Produktions- und Managementstil in zugekauften Firmen, Joint Ventures (JVs) und in
neu errichteten Fabriken einfiihren. Sie ibten auch Druck auf lokale (einheimische)
Firmen aus, ein Upgrading vorzunehmen und die Qualitat der Produkte zu erhohen
(Pavlinek 2002 & 2003). Produkt-Upgrading implizierte auch, starker in Richtung an-
spruchsvollerer Produkte und Produkte hoherer Wertschopfung zu gehen. Transnatio-
nale Konzerne haben oft Fabriken in Zentralosteuropa errichtet, die dem State of the
Art entsprechen.

Beim funktionalen Upgrading, bei dem es um Aktivitaten mit hoherer Wertschop-
fung und Funktionen wie Forschung und Entwicklung, Vermarktung und andere
Dienstleistungstatigkeiten geht, sind die geringsten Fortschritte zu verzeichnen (Pavli-
nek/Zenka 2011). Wihrend 2018 insgesamt 32 % der Arbeitsplitze in der europiischen
Automobilindustrie auf Zentralosteuropa entfielen, war der Anteil dieser Region bei
den Arbeitsplatzen in F&E 2017 nur 8 %. Ihr Anteil an den F&E-Ausgaben betrug sogar
nur 3% (Abb. 3d). Es gab nur begrenzte F&E-Aktivitaten in Zentralosteuropa vor 1989.
Jene Lander, wie Tschechien, die eigenstandige Technologien entwickelt hatten, zeigten
nach 1990 sowohl bei den F&E-Ausgaben wie auch der F&E-Beschaftigung Riickgange.
Erstens kirzten in den frithen 1990er Jahren lokale Firmen angesichts einer zusammen-
brechenden Automobilindustrie die F&E-Ausgaben (Pavlinek 2004). Zweitens wurden
die fahigsten Zulieferer entweder aufgekauft oder bildeten Joint Ventures mit Auslands-
firmen, wie dies bei 94 lokalen Zulieferern von Skoda Auto der Fall wahr, die zwischen
1991 und 2005 Joint Ventures mit Auslandsfirmen bildeten (Pavlinek/Jandk 2007). Nach
der auslandischen Ubernahme wurden F&E-Aktivititen meistens an die zentralen F&E-
Abteilungen der Stammfirmen transferiert, die sich ublicherweise im Herkunftsland
der TNC befinden. In einigen Fallen waren nur strategische F&E-Aktivititen beim aus-
landischen Forschungs- und Entwicklungszentrum der Mutterfirma konzentriert, wih-
rend weniger zentrale Produkt und Prozessentwicklung in tschechischen Tochterfirmen
mit deutlich geringeren F&E-Personalausgaben erfolgte (Pavlinek 2004 & 2007). Bei
Skoda Auto, das zum VW-Konzern gehort, hat diese Strategie zu einer substanziellen
Erhohung sowohl der F&E-Ausgaben als auch des F&E-Personals gefithrt. Zum Zeit-
punkt der Ubernahme durch VW im Jahr 1991 waren bei Skoda Auto 584 Personen in
der Forschung und Entwicklung beschiftigt. Bis Ende 2018 war diese Zahl auf 2.120
gestiegen (Skoda-Auto 2019). Ahnlich baute Renault ein grofles F&E-Zentrum bei Da-
cia in Rumanien auf (Renault Technologie Roumanie), in dem 2.500 Ingenieurlnnen
beschaftigt sind (Pavlinek 2017). Dennoch sind die regionalen Forschungszentren von
Skoda Auto und Dacia Ausnahmen in der zentralosteuropiischen Autoindustrie, da sie
Automarken im Niedrigpreissegment fiir ihre Mutterfirmen bedienen (Skoda Auto fiir
VW und Dacia fir Renault). In keiner anderen Montagefabrik in Zentralosteuropa gibt
es abgesehen von technischer Unterstiitzung irgendeine Form signifikanter F&E-Akti-
vitaten.

Gleichzeitig machte die gestiegene Produktion von Fahrzeugen und Komponenten
in Zentralosteuropa (Abb. 1 & 2) technische Unterstitzung fur die Produktion erforder-
lich. Niedrigere Arbeitskosten und verfiigbares F&E-Personal zog rein auf technische
Unterstutzung ausgerichtete Technikzentren auslandischer Firmen in die zentralost-
europaische Region an (Pavlinek et al. 2009, Pavlinek 2012). Diese beiden Prozesse
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trugen dazu bei, dass F&E-Ausgaben und -Beschaftigung, vor allem in Zentraleuropa,
stiegen. F&E-Ausgaben wuchsen von 377 Mio. Euro im Jahr 2008 auf 1,2 Mrd. Euro im
Jahr 2017. Hierbei entfielen die hochsten Ausgaben auf Tschechien (394 Mio. Euro),
Polen (255 Mio. Euro) und Ungarn (166 Mio. Euro). Gleichzeitig Giberstiegen fir sich
genommen die F&E-Ausgaben Deutschlands (26 Mrd. Euro), des Vereinigten Konig-
reichs (3,5 Mrd. Euro), Frankreichs (2,4 Mrd. Euro) und Italiens (1,5 Mrd. Euro) jene
der gesamten Zentralosteuropa-Region (Eurostat 2020a). F&E-Beschaftigung in Zentral-
osteuropa nahm von 8.196 Personen im Jahr 2008 auf 18.088 Personen im Jahr 2017 zu,
was viel weniger als der F&E-Beschaftigungsstand in Deutschland (133.830) und im
Vereinigten Konigreich (19.253) war. Polen (5.477), Tschechien (4.892) und Ungarn
(2.820) wiesen 2017 die hochsten Zahlen an Beschaftigten in Forschung und Entwick-
lung in Zentralosteuropa auf (Eurostat 2020d). Die grofse Mehrheit der Firmen hat in
Zentralosteuropa keine Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten. Wenn sie F&E-Ak-
tivititen in der Region unterhalten, dann ist diese meist auf Routinetatigkeiten und
nicht-strategische, niedriggehangte Bereiche von Forschung und Entwicklung konzen-
triert, wahrend strategische Forschung meist bei ithren Muttergesellschaften erfolgt.
F&E-Aktivitaten lokaler Firmen sind entweder nicht existent oder von sehr begrenzter
Natur (Pavlinek 2012, 2016 & 2018, Pavlinek/Zenka 2016). Dieser Zustand spiegelt die
insgesamt marginale Position Zentralosteuropas in Forschungs- und Entwicklungsak-
tivitaten der europdischen Automobilindustrie wider.

Schlussfolgerungen

Seit dem Jahr 1990 ist die zentralosteuropaische Automobilindustrie tiefgreifend re-
strukturiert und als letzte Peripherie in die europaische Automobilindustrie integriert
worden (Pavlinek 2002¢, 2008, 2020). Die unmittelbaren wirtschaftlichen Wirkungen
sind sehr signifikant gewesen, da sie zum wirtschaftlichen Wachstum, der Schaffung
von Arbeitsplitzen und der Exportwettbewerbsfahigkeit der zentralosteuropaischen
Okonomien beigetragen haben. Gleichzeitig ist die wirtschaftliche Abhangigkeit der
in externem Eigentum stehenden und extern kontrollierten Automobilindustrie in
bedeutsamem Ausmaf$ gewachsen. Die Zukunft der Automobilindustrie in Zentralost-
europa hangt vor allem von den Strategien auslandischer transnationaler Konzerne in
der Region ab. Sie werden im Kontext ihrer globalen und europaischen Aktivitaten und
den potenziell mit Umbrichen verbundenen Veranderungen, mit denen sich die Auto-
mobilindustrie konfrontiert sieht, entwickelt. Zu diesen zihlen die Produktion von
Elektrofahrzeugen, Automatisierung, Robotisierung und Digitalisierung, autonomes
Fahren und neue Formen des Eigentums an Fahrzeugen. Die Abhangigkeit von trans-
nationalen Konzernen hinsichtlich Kapital, Technologie, Management, Know-how und
F&E stellt ein grundlegendes strukturelles Charakteristikum und die grofte Schwache
des FDI-getriebenen Wachstums der Automobilindustrie in Zentralosteuropa dar. Ex-
terne Kontrolle mindert den Nutzen der Automobilindustrie fur die zentralosteuropai-
schen Okonomien wegen der Konzentration auf Montagetatigkeiten, der schwachen
Entwicklung von F&E und anderen strategischen Funktionsbereichen, der begrenzten
Spill-Over-Effekte der auslandischen fiir die einheimischen Firmen (Pavlinek/Zizalovd
2016), der schwachen Entwicklung der einheimischen Firmen, des begrenzten Upgra-
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dings und der untergeordneten und abhiangigen Position in den globalen Produktions-
netzwerken der zentralosteuropaischen Automobilindustrie (Pavlinek 2018). Externe
Kontrolle fihrt auch in der Form von Gewinnen und Dividenden zum Werttransfer
seitens Zentralosteuropas (Pavlinek/Zenka 2016). Sie impliziert zudem, dass die Ent-
scheidungen tber die Zukunft der zentralosteuropaischen Automobilindustrie aufler-
halb der Region getroffen werden. Diese Faktoren werden die langfristigen Aussichten
der zentralosteuropaischen Automobilindustrie fir ein kinftiges Upgrading und Auf-
holen gegenuiber den starker entwickelten westeuropaischen Automobilindustrien im
Zentrum und der Semiperipherie beeinflussen.

Ubersetzung aus dem Englischen: Joachim Becker
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