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Zusammenfassung

Die Reifenindustrie in Deutschland befindet sich aktuell in einer bereits
seit Langerem andauernden Krise. Angesichts rucklaufiger Nachfrage-
mengen auf allen Méarkten, steigender Kosten und zunehmender Konkur-
renz durch Billiganbieter steht die Wettbewerbsfahigkeit der Branche zu-
nehmend unter Druck. Jungst kiindigten mehrere Hersteller die Schlie-
Bung von vier und die TeilschlieBung von einem der zwolf verbleibenden
Reifenwerke bzw. Zulieferbetriebe in Deutschland innerhalb der nachsten
drei Jahre an, wovon in Summe 3.300 Beschaftigte betroffen sein werden.
Nach Angaben der Managementseite sei die Produktion in Deutsch-
land aufgrund vermeintlich nachteiliger Standort- und Wettbewerbsbedin-
gungen zu teuer und an einigen Standorten deshalb nicht mehr profitabel.
Im Rahmen dieser Studie wird die Stichhaltigkeit der vorgebrachten
Argumente anhand einer umfassenden Branchenanalyse kritisch geprift.
Insbesondere soll vor dem Hintergrund der vermehrten Verlagerung von
Produktionsstandorten in das osteuropéische Ausland mit niedrigeren
Lohnkosten die Frage beantwortet werden, inwiefern die Werksschlie3un-
gen aufgrund mangelnder Wettbewerbsfahigkeit tatsachlich aus wirt-
schaftlicher Sicht unausweichlich sind, oder ob die genannten Begrin-
dungen lediglich als Vorwand dienen, um ohnehin geplante Werksschlie-
Bungen mit dem Zweck der Gewinnmaximierung durchzufthren.
Anschlieend werden anhand einer Starken-Schwachen-Chancen-Ri-
siken-Analyse (SWOT-Analyse) einerseits zukunftsorientierte Handlungs-
malnahmen fir die Branche der Reifenhersteller sowie andererseits
Handlungsempfehlungen fiir die Politik ausgesprochen, um Perspektiven
fur eine wettbewerbsfahige Reifenindustrie in Deutschland aufzuzeigen.

Branchen- und Kostenstrukturen

Die Branche der Reifenhersteller in Deutschland ist vergleichsweise ho-
mogen und wettbewerbsintensiv, sie wird von GroRunternehmen domi-
niert. Die Branche umfasste 18 Unternehmen (als kleinste rechtliche Ein-
heit) mit branchenulbergreifend 20.100 Beschéftigten im Jahr 2022 bzw.
24 Betriebe mit 15.000 Beschéftigten im Jahr 2023. Diese Betriebe konn-
ten bei 43 Millionen neu produzierten und 770.000 runderneuerten Reifen
einen Umsatz von rund 5,6 Milliarden Euro im Jahr 2023 erwirtschaften.
Die hochgerechnete Bruttowertschopfung betrug dabei 2,6 Milliarden
Euro.

Die Anzahl der Betriebe und Beschéftigten in der Reifenindustrie wie
auch deren Produktionsmengen und der erwirtschaftete Umsatz sind in
den vergangenen zehn Jahren teils deutlich gesunken. Der Umsatz
konnte sich in den Jahren 2022 und 2023 nach den &uf3erst schwachen
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Corona-Jahren 2020 und 2021 stabilisieren, blieb jedoch unterhalb des
vorpandemischen Niveaus. Die Bruttowertschépfung tberstieg nach un-
seren Hochrechnungen bereits 2022 das Niveau vor der Pandemie.

Mit Blick auf die Kosten war im Jahr 2021 auf Branchenebene vor allem
der Einsatz von Handelsware mit 30 Prozent des Bruttoproduktionswertes
ein wesentlicher Kostenfaktor, gefolgt von den Personalkosten (exklusive
Leiharbeitnehmer:innen) mit 21 Prozent sowie den Materialkosten mit
20 Prozent. Seit 2012 sind zudem die Kostenanteile fuir Mieten und Pach-
ten sowie sonstige Kosten stark angestiegen. Auf Unternehmensebene
lag der Personalkostenanteil (Personalaufwand im Verhaltnis zum Um-
satz) im Jahr 2021 bei durchschnittlich 25 Prozent, mit Werten zwischen
13 (Michelin) und 32 Prozent (Reifenwerk Heidenau).

Obwohl die Reifenbranche als energieintensive Branche gilt, lagen die
Energiekosten mit rund zwei Prozent des Bruttoproduktionswertes in ei-
ner seit mehreren Jahren unveranderten Gréf3enordnung, die jedoch die
stark gestiegenen Industriestrom- und Gaspreise infolge des russischen
Angriffskrieges noch nicht widerspiegelt. Nach unseren Hochrechnungen
hatte die Reifenindustrie 2022 und 2023 in diesem Bereich geschéatzte
Mehrkosten in Hohe von insgesamt 230 Millionen Euro zu tragen.

Nachfrage- und Absatzmarktstrukturen

Der Reifenmarkt befindet sich derzeit in einer Absatzkrise, europaweit ist
der Absatz seit dem Jahr 2018 in allen Fahrzeugsegmenten ricklaufig.
Lediglich das Erstausriustergeschaft konnte sich seit dem Corona-beding-
ten Rickgang zwar wieder leicht erholen, die sonstigen Absatzmarktver-
luste jedoch bei weitem nicht kompensieren.

Auch mit Blick auf den Auf3enhandel steht die deutsche Reifenindustrie
unter Druck: Zwar sind im Jahr 2020 pandemiebedingt die Im- und Ex-
porte eingebrochen, jedoch stiegen die Reifenimporte — die in direkter
Konkurrenz zur heimischen Produktion stehen — im Anschluss wieder
deutlich starker an als die Exporte. Der Importiiberschuss im Reifenseg-
ment lag entsprechend im Jahr 2022 mit 44 Millionen Reifen auf einem
zehnjahrigen Hochststand. Dieser Importiiberschuss kann in zu geringen
Produktionsmengen im Inland wie auch in einem erhdhten Importdruck
aus dem Ausland begrundet liegen. Ersteres steht jedoch prinzipiell im
Widerspruch zu den Angaben der Reifenhersteller, die bestehende Uber-
kapazitaten in Deutschland abbauen wollen.

Die Entwicklung der Verbraucherpreise fir Pkw-Reifen war seit Beginn
des russischen Angriffskrieges fir die Reifenindustrie ebenfalls eine Be-
lastung. Im ersten Halbjahr 2022 sind die Erzeugerpreise sprunghatft an-
gestiegen, wahrend die Verbraucherpreise aufgrund des Abverkaufs von
Restbestédnden und aus absatzpolitischen Grinden nur langsam an das
hdhere Niveau angepasst wurden.
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Fur den Reifenabsatz sind vor allem Mobilitats- und Arbeitsmarkttrends
wesentliche Einflussfaktoren: Eine zunehmende Nutzung des OPNV (un-
ter anderem aufgrund des Deutschlandtickets) sowie die Verbreitung von
Homeoffice senken beispielsweise die Fahrleistung privater Pkw mit ent-
sprechendem Einfluss auf den Reifenverschlei3. Auch der stetig wach-
sende Onlinehandel bewirkt eine Verschiebung von privater Pkw-Fahr-
leistung hin zu mehr Giterverkehr durch Logistikdienstleister.

Insbesondere fir das Reifenersatzgeschaft spielt neben der Fahrleis-
tung auch die Auswahl der Produkte eine Rolle: So ist eine zunehmende
Beliebtheit von Ganzjahresreifen auf Kosten von dedizierten Sommer-
und Winterreifen zu beobachten, was die Anzahl der Reifensatze — und
damit den potenziellen Absatz — je Kunde halbiert.

Das Erstausriistergeschéft, ein weiterer wesentlicher Absatzmarkt, ist
eng an die Produktion, den Absatz und an die Standorte der Automobilin-
dustrie gekoppelt. Damit droht bei einer globalen Verschiebung der Auto-
mobil-Produktion die Gefahr, dass Reifenhersteller ihre Produktionskapa-
zitdten in raumliche Nahe dazu verschieben (so auch eine Begriindung
des Herstellers Michelin zu den geplanten Werksschlie3ungen).

Bereits heute ist etwa der Anteil Asiens und insbesondere Chinas an
der globalen Kraftfahrzeugproduktion sehr hoch und weist eine weiter
steigende Tendenz auf, wahrend die in Deutschland produzierten Men-
gen stagnieren bzw. ricklaufig waren. Mit Blick auf die Entwicklung der
In- und Auslandsproduktion wird deutlich, dass auch deutsche Automobil-
hersteller immer mehr Fahrzeuge im inner- und auf3ereuropéischen Aus-
land und nicht mehr in Deutschland produzieren.

Standort- und Wettbewerbsbedingungen
Innerhalb Deutschlands unterhielten im Jahr 2023 funf Reifenhersteller
zwolf Produktionsstandorte, wovon jedoch finf innerhalb der nachsten
Jahre vollstandig oder teilweise geschlossen werden sollen. Europaweit
gab es im Jahr 2021 noch 93 Produktionsstandorte, verteilt auf 19 Lander.
Mit dem allmahlichen Wegfall von Produktionsstandorten entwickeln sich
Deutschland und Teile Europas zunehmend zu einem reinen Forschungs-
und Entwicklungsstandort, wahrend vor allem in Asien in den vergange-
nen Jahrzehnten erhebliche Produktionskapazitaten aufgebaut wurden.
Gleichzeitig ist in Europa nach Anzahl der produzierenden Reifen-
werke eine allméahliche Fokussierung auf Pkw-Reifen zu beobachten,
wahrend Lkw-Reifen eine kleinere Rolle spielen. In Deutschland fertigen
hingegen nur noch wenige Werke ginstige, kleine Pkw-Reifen. Stattdes-
sen verschiebt sich die Produktion in Deutschland zunehmend auf die
Fertigung von teureren, groReren und margenstarkeren Premium-Reifen.
Mit Blick auf die Wettbewerbsbedingungen fallen zunachst die aus EU-
Sicht haufig héheren Zélle fiir den Export in das Zielland gegentiber den
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niedrigeren Importzéllen fir den Reifenimport in die EU auf. Aufgrund des
massiv angestiegenen Imports von billigen asiatischen Reifen verhangte
die EU im Jahr 2018 Antidumping- und Antisubventionsmaf3hahmen ge-
gen ausgewahlte chinesische Reifenhersteller, die jedoch einerseits ge-
gen Ende 2023 offiziell ausgelaufen sind und andererseits durch den Auf-
bau von Reifenwerken in Landern wie Thailand durch die chinesischen
Hersteller ausgehebelt wurden.

Aktuell befinden sich die Antidumping- und Antisubventionsmaf3nah-
men in der Auslaufprifung, um die Wiedereinfiihrung der MaRnahmen zu
evaluieren. In den USA bestehen nach mehreren Wendungen seit dem
Jahr 2019 vergleichbare Strafzélle.

Jenseits von Handelszdllen stellen die jiingst stark gestiegenen Ener-
giekosten in Deutschland und Europa, die im internationalen Wettbewerb
tberdurchschnittlich hohen Personalkosten, ein hohes Steuerniveau so-
wie birokratische Hurden potenzielle Wettbewerbsnachteile dar.

Mit Blick auf die Mitbestimmungssituation Uberrascht es nicht, dass in
Landern wie China lediglich 33 Prozent aller Beschaftigten in Werken mit
Mitbestimmung arbeiten, wahrend es in Europa 67 Prozent und in
Deutschland gar 99 Prozent aller Beschaftigten sind. Unabhangig von der
Mitbestimmung sind mit Blick auf die Beachtung von Arbeits- und Men-
schenrechten vor allem jingste Berichte aus Serbien besorgniserregend,
die den mutmalflichen Einsatz von Zwangsarbeiter:innen durch chinesi-
sche Unternehmen dokumentieren sollen. Bereits dieser Umgang mit Mit-
arbeiter:innen aufRerhalb Chinas ist ein starkes Indiz daftir, dass im Staat
mit der absolut groRten Anzahl an Beschaftigten in der Reifenindustrie
Arbeits- und Menschenrechte vielfach missachtet werden.

SWOT-Analyse und Handlungsempfehlungen
Tabelle 1 fasst die Starken und Schwéchen, sowie Chancen und Risiken
der Reifenindustrie in Deutschland kompakt zusammen. Ziel von Hand-
lungsmaflinahmen seitens der Reifenindustrie und der Politik muss es
sein, Starken zielfihrend einzusetzen und Schwachen zu reduzieren, um
sich bietende Chancen zu nutzen und drohende Risiken abzuwenden.
So bietet der Innovationsstandort Deutschland etwa die Chance, sich
dem Preiswettbewerb in vertiefter Kooperation mit der Automobilindustrie
zu entziehen und stattdessen die starke Position im Premium-Segment
zu halten und durch die Entwicklung innovativer Technologien auszu-
bauen. Durch die Modernisierung der Produktion und Weiterentwicklung
als ,Fabrik der Zukunft® kdnnten der Automatisierungsgrad und die Flexi-
bilitat gesteigert und bessere Arbeitsbedingungen erreicht werden. Durch
den Einbezug von Gewerkschaften und Interessensvertretern kénnen Er-
fahrungen aus dem Arbeitsalltag in diesen Prozess gewinnbringend ein-
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flieBen, auch um die Produktion vor dem Hintergrund gunstiger Import-
Reifen kostenoptimal und somit wettbewerbsfahig zu gestalten.

Aus politischer Sicht ist die Wiedereinfihrung von Strafzéllen nur zu
befurworten, solange die Preise importierter Reifen teilweise sogar unter
den Rohstoffkosten liegen. Darliber hinaus erscheint es mehr als sinnvoll,
branchenibergreifende Probleme wie zu hohe Energiekosten kurzfristig
abzudampfen und mittelfristig ursachlich zu beseitigen.

Tabelle 1: SWOT-Analyse der Reifenindustrie in Deutschland

Starken (,,Strengths)

+ Innovationsstarke dank hoher F&E-Intensitat der deut-
schen Reifenindustrie

+ hoher Automatisierungsgrad der Reifenproduktion in
Deutschland

+ hoher Digitalisierungsgrad der Reifenentwicklung in
Deutschland

+ produktives und qualifiziertes Personal am Standort
Deutschland

+ hohe Sozial- und Umweltstandards am Standort
Deutschland

+ hohe Mitbestimmungsquote der Reifenindustrie in
Deutschland

+ hohe Anstrengung zur Steigerung der Nachhaltigkeit
in sozialer, 6kologischer und 6konomischer Hinsicht

Schwachen (,, Weaknesses*)

— geringe Wettbewerbsfahigkeit im Segment der ginsti-
gen Lkw-Budgetreifen

— hohe regionale und konjunkturelle Abh&ngigkeit von
der Automobilindustrie

— hohe Energieintensitat der Reifenproduktion deutscher
Reifenhersteller

— hohe Abhangigkeit von wenigen Lieferlandern und ge-
ringe Substituierbarkeit von wesentlichen Rohstoffen

— geringe Einflussmdglichkeiten auf Rohstoff- und Ener-
giepreise und -kosten

— Standortnachteile Deutschlands durch héhere Kosten-
belastungen

— hoher Kapitalbedarf fiir erforderliche Neu- und Er-
satzinvestitionen in Werke

Chancen (,,Opportunities®)

v strategische Zusammenarbeit mit Automobilherstellern
in der Reifenentwicklung und Reifenerstausstattung

v strategische Kooperationen mit Herstellern von Auto-
matisierungstechnik zur Kostensenkung in der Produk-
tion

v Trend zu Premiumreifen der Automobilhersteller und
Endverbraucher

v'innovative Reifentechnologien flir neue Fahrzeugan-
triebe (z. B. Elektro-/Hybridfahrzeuge) und Einsatz-
zwecke (z. B. digitales Flottenmanagement)

v staatliche Innovations- und Investitionsférderprogram-
me (Neu- und Ersatzinvestitionen in F&E/Produktion)

v/ Briickenstrom- und Brtickengaspreise flr energiein-
tensive Industrien

v'Verlangerung der Anti-Dumping- und Anti-Subventi-
onsmafnahmen der EU auf chinesische Lkw-Reifen-
importe

v staatliche Férderprogramme auf der Absatzseite (z. B.
Reifenkaufanreize)

v'Ubernahme deutscher Reifenwerke und Belegschat-

ten durch expandierende internationale Reifenherstel-
ler

Risiken (,,Threats®)

x international Uberdurchschnittlich hohe Energiekosten
(Strom und Gas)

% krisenbedingte Stérungen auf der Beschaffungsseite
(insbesondere Lieferketten)

% konjunkturelle Einbriiche auf der Absatzseite im Erst-
ausriistungsgeschaft und Ersatzausristungsgeschaft

% ricklaufige Nachfrage durch Verhaltens&nderungen
der Verbraucher:innen (z.B. Umstieg auf 6ffentliche
Verkehrsmittel, dezentrale Arbeitsmodelle, Pkw-Ganz-
jahresreifen, Lkw-Budgetreifen)

% steigender Kosten- und Wettbewerbsdruck durch Im-
porte aus und Outsourcing in kostengunstigere Lander
(Asien)

% geringe Importzélle bzw. hohe Exportzoélle gegentiber
einigen Drittstaaten, Protektionismus von Ziellandern

% Unternehmenstibernahmen durch ausléndische Inves-
toren wie im Fall des Reifenherstellers Pirelli

% steigende 6kologische Anforderungen der Gesetzge-
ber entlang der Wertschépfungskette der Reifenin-
dustrie

% kartellrechtliche Untersuchungen von Preisabsprachen
der Reifenhersteller

Quelle: eigene Darstellung
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1. Executive Summary

In Anbetracht der jingsten Ankindigungen von in Deutschland tétigen
Reifenherstellern, funf der zwolf noch in Deutschland vorhandenen Rei-
fenwerke bis Ende 2027 komplett oder teilweise schliel3en und einen er-
heblichen Teil der Stellen der Reifenindustrie abbauen zu wollen, besteht
das Ziel der Studie darin, zukunftsfahige Perspektiven fir die Reifenin-
dustrie in Deutschland aufzuzeigen. Hierflr wurden einzelne Branchenas-
pekte der Reifenindustrie anhand von mehreren Leitfragen beleuchtet.

Die Analyse der Branchen- und Kostenstruktur (Kapitel 3.1) zeigt, dass
die konzentrierte Reifenindustrie in Deutschland seit dem Jahr 2017 mit
Umsatzverlusten bei gleichzeitig steigenden Kosten konfrontiert ist.

Trotz des herausfordernden Umfelds und deutlich gestiegener Erzeu-
gerpreise gelingt es der leistungsfahigen Branche am Standort Deutsch-
land jedoch, gemessen an Indikatoren wie der Bruttowertschopfung und
dem Ergebnis der Leistungserstellung auch im Vergleich zum Verarbei-
tenden Gewerbe insgesamt profitabel zu wirtschaften. Personal-, Mate-
rial- und Energiekosten stellen daher auch keine plausiblen Griinde fur
die SchlieRung oder Verlagerung von Produktionskapazitaten und -wer-
ken dar.

Die Analyse der Nachfrage- und Absatzmarktstrukturen (Kapitel 3.2)
verdeutlicht mehrere herausfordernde Trends, die Auswirkungen auf die
Standort-, Produkt- und Preissetzungsstrategie der Reifenhersteller in
Deutschland haben. Aufgrund ihrer hohen Forschungs- und Entwick-
lungsintensitat und innovativer Technologien und Produkte ist die deut-
sche Reifenindustrie jedoch in der Lage, sich erfolgreich im globalen Wett-
bewerb zu behaupten. Gleichzeitig erlaubt der hohe Qualitats- und Inno-
vationsanspruch der Reifenindustrie, kostendeckende Preise zu setzen.
Insofern ist Deutschland nach wie vor ein gewinnbringender Standort.

Die Analyse der Standort- und Wettbewerbsbedingungen (Kapitel 3.3.)
offenbart, dass die Starke der deutschen Reifenindustrie darin liegt, For-
schung und Entwicklung sowie Produktion im Sinne einer Sowohl-als-
auch-Strategie am Standort Deutschland zu vereinen. In einer global
agierenden Reifenindustrie sind hierfiir faire Standort- und Wettbewerbs-
bedingungen erforderlich. Die Politik ist daher gefordert, einseitige Stand-
ortnachteile im globalen Wettbewerb zu vermeiden, um die nicht durch
die heimische Reifenindustrie selbst verursachten Schaden abzuwenden.

Aufgrund ihrer Starken ist die deutsche Reifenindustrie in der Lage,
sich bietende Chancen zu nutzen und am Standort Deutschland profitabel
zu wirtschaften. Gleichzeitig offenbart die Branche auch Schwéachen und
muss branchenexterne Risiken meistern. Eine Ruckbesinnung aller Ak-
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teure auf den Ausbau der Starken und den Abbau bestehender Schwa-
chen der heimischen Reifenindustrie sollte daher gemeinsames Ziel sein.
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2. Aktuelle Branchensituation und
Herausforderungen

Die vergleichsweise homogene und wettbewerbsintensive Branche zur
,2Herstellung und Runderneuerung von Bereifungen (WZ 08-22.11)* (im
Folgenden kurz: Reifenindustrie) wird von Grolunternehmen dominiert.
Ende 2022 umfasste die Reifenindustrie in Deutschland laut dem Statisti-
schen Bundesamt 18 Unternehmen mit 29 Betrieben, die 20.108 Mitar-
beitende beschéftigten und rund 8,4 Milliarden Euro Umsatz erwirtschaf-
teten (Destatis 2024e).

In Anbetracht der Branchengrol3e alarmieren die jungsten Ankindigun-
gen von in Deutschland tatigen Reifenherstellern, von den zwdélf noch in
Deutschland vorhandenen Reifenwerken bis Ende 2027 vier Reifenwerke
komplett und eine weiteres Reifenwerk zum Teil schlieRen und einen er-
heblichen Teil der noch vorhandenen Stellen der Reifenindustrie abbauen
zu wollen (Welt 2023).

Konkret hat der US-amerikanische Konzern Goodyear im Jahr 2023
angekundigt, das Werk am Standort Fulda (Hessen), dessen Belegschaft
in Hohe von 1.050 Beschéftigten zunachst halbiert werden sollte, bis zum
Ende des dritten Quartals 2025 komplett sowie das Werk am Standort in
Furstenwalde (Brandenburg) mit 750 Beschéftigten schrittweise bis Ende
2027 schlief3en zu wollen, nachdem bereits im Jahr 2019 rund 450 Stellen
in Fulda (Hessen) und 600 Stellen in Hanau (Hessen) gestrichen wurden
(Hessenschau 2023).

Hinzu kommt die Ankindigung des franzdsischen Konzerns Michelin
im Jahr 2023, groRtenteils aus der Produktion von Lkw-Reifen in Deutsch-
land aussteigen und rund 1.500 Stellen abbauen zu wollen, nachdem die
Produktion in Hallstadt/Bamberg Ende 2020 eingestellt wurde. Infolge-
dessen ist geplant, die Werke in Karlsruhe (Baden-Wirttemberg) und
Trier (Rheinland-Pfalz) bis 2025 schrittweise zu schliel3en und im Werk
Homburg (Saarland) Teile der Produktion einzustellen (Welt 2023).

Zudem wurden die Werkstore von Continental in Aachen (Nordrhein-
Westfalen) im Dezember 2023 unwiderruflich geschlossen, nachdem die
Reifenproduktion im Jahr 2022 bereits eingestellt worden war. Mit der
Schlielung verloren 1.800 Beschéftigte ihren Job (BRF 2023). Die nun
angekundigte (Teil-)SchlieBung von weiteren finf Produktionswerken und
der damit verbundene Abbau von weiteren 3.300 Stellen bis Ende 2027
gleicht einem Kahlschlag der deutschen Reifenindustrie.

Im Wesentlichen fiihren die Unternehmen drei Argumente als Begrin-
dung fir ihre Stellenabbau- und StandortschlieBungsmalRnahmen an.
Diese umfassen Preissteigerungen auf der Beschaffungsseite, die sich in
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steigenden Produktionskosten niederschlagen; die sinkende Nachfrage
auf der Absatzseite, die zu einer Unterauslastung der Produktionskapazi-
taten und infolgedessen ebenfalls zu steigenden Produktionskosten fuhrt,
sowie den intensiven Preiswettbewerb durch asiatische Wettbewerber,
auf den die Unternehmen aufgrund vermeintlich nachteiliger Standort-
und Wettbewerbsbedingungen in Deutschland nicht reagieren kénnen.

Auf Basis der vorgenannten Griinde argumentiert die Management-
seite, die Reifenproduktion hierzulande sei unprofitabel und man misse
die vermeintlich (zu) teuren Reifenstandorte schlieen. Gleichzeitig ist
seit Jahren ein Aufbau von Produktionskapazitaten der international tati-
gen Reifenhersteller im osteuropéischen Ausland zu beobachten. Miche-
lin produziert inzwischen tber 70 Prozent seiner Reifen in Mittel- und Ost-
europa, genauso wie Continental und zukiinftig auch Goodyear. Damit
folgen die heimischen Reifenhersteller asiatischen Wettbewerbern wie
Hankook in Ungarn, die bereits vor Jahren damit begonnen haben, euro-
paische Standorte zielgerichtet in Mittel- und Osteuropa zu errichten.

Von Gewerkschaftsseite wird nicht bestritten, dass die Energiekosten
zu hoch sind, der Konkurrenzdruck durch Billiganbieter aus Asien wachst
und Uberkapazitaten in der Reifenindustrie existieren (Welt 2023; Hes-
senschau 2023). Es darf jedoch bezweifelt werden, ob die angeflhrten
Begriindungen die Reifenproduktion in Deutschland tatsachlich unrenta-
bel oder gar verlustbringend sein lassen und infolgedessen Werksschlie-
Bungen unausweichlich werden, oder lediglich als Vorwand fir Werk-
schlieBungen, die von den Reifenherstellern mit dem Ziel einer Gewinn-
maximierung bereits seit Langerem verfolgt werden, dienen (NRZ 2023a).

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird daher die Stichhaltigkeit der
Argumente, mit denen die WerksschlieBungen in Deutschland von der
Managementseite gerechtfertigt werden, kritisch gepruft. Hierfur werden
einzelne Branchenaspekte der Reifenindustrie anhand von mehreren
Leitfragen beleuchtet.

Im Fokus der Branchen- und Kostenstrukturen (Kapitel 3.1) stehen As-
pekte wie die Leistungsfahigkeit und Kostenentwicklung der Reifenindust-
rie in Deutschland. Die Analyse der Nachfrage- und Absatzmarktstruktu-
ren (Kapitel 3.2) verdeutlicht relevante Entwicklungstrends, die aus Sicht
der Reifenindustrie sowohl Chancen als auch Risiken des Absatzmarktes
darstellen konnen. Schlie3lich werden die Standort- und Wettbewerbsbe-
dingungen (Kapitel 3.3.) betrachtet, da diese zur Standortwahl im Wettbe-
werb der global agierenden Reifenindustrie mafR3geblich sind.

Die Ergebnisse werden anschlieBend im Rahmen einer Starken-
Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse aggregiert (Kapitel 4.1) und kom-
biniert, um zukunftsorientierte Handlungsmal3nahmen der Branche und
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der Politik (Kapitel 4.2) abzuleiten und Perspektiven fir die Reifenindust-
rie in Deutschland aufzuzeigen (Kapitel 5).
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3. Themenspezifische
Branchenanalyse und -erkenntnisse

3.1 Branchen- und Kostenstruktur
3.1.1 Unternehmen, Betriebe und Beschaftigte

Leitfrage 1: Wie hoch ist die Zahl der Unternehmen, Betriebe und
Beschaftigten der Reifenindustrie in Deutschland?

Die amtliche Statistik fasst unter dem Wirtschaftszweig ,Herstellung und
Runderneuerung von Bereifungen (WZ 08-22.11)" die Unternehmen, Be-
triebe oder fachlichen Betriebsteile, die neue Reifen herstellen, und die
Unternehmen, Betriebe oder fachlichen Betriebsteile, die gebrauchte Rei-
fen runderneuern, zusammen. Methodische Aspekte sind ursachlich da-
fur, dass die in den Statistiken des Statistischen Bundesamtes ausgewie-
senen Werte wie die Anzahl der Unternehmen, Betriebe und fachlichen
Betriebsteile sowie die Anzahl der Beschaftigten und Umsétze dieser Ein-
heiten der deutschen Reifenindustrie variieren kénnen (vgl. Tabelle 2).
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Tabelle 2: Branchenstruktur der Reifenindustrie im Uberblick

Einheiten "?¥  Beschaftigte ¥ Umsatz

Anzahl  Anteil? Anzahl Antei® Tsd. € Anteil? Statistk Stand

Quellenangabe: Destatis -
Statistisches Bundesamt

Jahr

24 T12% 14.985 25% | 5.596.241 | 33% | 42111-0004 |12/2023 | 2024a
24 T12% 15.309 25% | 5.508.967 | 35% | 42111-0005 | 2022 | 2024b
18 2 T% 20.108 30% | 8.371.227 | 45% | 42231-0004 | 2022 | 2024e
29 9% 15.632 24% | 5.537.986 | 34% | 42231-0014 | 2022 | 2024f
29 9% 15.632 24% | 5.537.986 | 34% | 42271-0003 | 2022 | 2024c
29 9% 15.632 24% | 5.537.986 | 34% | 42271-0006 | 2022 | 2024d
20 2 T% 21.690 30% | 7.373.541 | 43% | 42251-0003 | 2020 | 2024g
22 I 1% 13.229 22% | 2.588.800 | 15% | 42111-0024 |12/2023 | 2024x

Anmerkungen: DAls Betrieb gilt eine drtliche Niederlassung. ?Ein Unter-
nehmen kann mehrere Betriebe umfassen. 3Ein fachlicher Betriebsteil
umfasst sdmtliche Aktivitaten innerhalb eines Betriebes, die derselben
Gruppe (Dreisteller) der Wirtschaftszweigklassifikation zugeordnet wer-
den kénnen. ¥Beschaftigte umfassen sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte, geringfligig entlohnte Beschéftigte und tatige Inhaber.
SAnteil der Reifenindustrie (WZ 08-22.11) an der Kautschukindustrie
(WZ 08-22.1) in Deutschland

Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024a—h

Laut den Monatsberichten des Verarbeitenden Gewerbes waren Ende
Dezember 2023 in 24 Betrieben mit 50 und mehr tatigen Personen 14.985
Personen beschéftigt (Destatis 2024a) bzw. in 22 fachlichen Betriebstei-
len mit 50 und mehr tatigen Personen 13.229 Personen beschéftigt
(Destatis 2024h).

Abweichend von den Monatsberichten des Verarbeitenden Gewerbes
beziffern die Jahresberichte des Verarbeitenden Gewerbes (Destatis
2024c; 2024d) und die Innovationserhebung des Verarbeitenden Gewer-
bes fur Betriebe (Destatis 2024f) die Zahl der Betriebe Ende 2022 auf 29
bei einer leicht héheren Anzahl der tatigen Personen, weil diese Statisti-
ken zusétzlich zu den Monatsberichten auch Betriebe mit 20 bis 49 tatigen
Personen erfassen.
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Abbildung 1: Beschéaftigungsentwicklung der Reifenindustrie
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024a, 2024b, 2024e und
2024h

Die Innovationserhebung des Verarbeitenden Gewerbes fiir Unterneh-
men (Destatis 2024e) und die Kostenstrukturerhebungen des Verarbei-
tenden Gewerbes (Destatis 2024g) weisen im Vergleich zu den vorge-
nannten Statistiken Unternehmen anstatt Betriebe aus. Die Zahl der Un-
ternehmen ist niedriger als die Zahl der Betriebe, weil ein Unternehmen
als kleinste rechtlich selbststandige Einheit alle zugehdrigen Betriebe um-
fasst. Gleichzeitig ist die ausgewiesene Beschaftigtenanzahl hoher.

Urséachlich hierfir ist, dass die Ergebnisse bei den Unternehmen auch
branchenfremde Beschatftigte enthalten kénnen, da ein Unternehmen sich
im Rahmen der statistischen Datenmeldung dem Wirtschaftszweig zuord-
nen muss, in dem es die grof3te Wertschopfung generiert. Im Fall von
Mehrspartenunternehmen werden dann aber auch die Umsétze und Be-
schaftigten anderer Bereiche dieses Unternehmens ausgewiesen, die
nicht zum Wirtschaftszweig ,Herstellung und Runderneuerung von Berei-
fungen (WZ 08-22.11)“ gehdoren.

Auf Basis der Monatsberichte des Verarbeitenden Gewerbes ist die
Zahl der Beschaftigten der deutschen Reifenindustrie in den zuriicklie-
genden zehn Jahren bereits um 23 Prozent oder 4.345 Personen (Desta-
tis 2024a) gesunken (vgl. Abbildung 1). Und aufgrund der von Goodyear
und Michelin im Jahr 2023 angekindigten SchlieBungspléane sind weitere
3.300 Jobs der Branche bis zum Jahr 2027 vom Stellenabbau bedroht
(Tagesschau 2023; Hessenschau 2023).
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Die Reifenindustrie ist eine hochgradig konzentrierte Branche, in der
sich der Grof3teil der Beschaftigten und Umsétze auf eine geringe Anzahl
von Betrieben verteilt (vgl. Abbildung 2). Im Jahr 2022 konzentrierten sich
93 Prozent der Beschéftigten (14.471 Personen) und 96 Prozent der Um-
satze (5,32 Milliarden Euro) auf 52 Prozent der Betriebe (15 Betriebe) mit
250 und mehr Beschaftigten. Die verbleibenden 14 Betriebe mit weniger
als 250 Beschéftigten (48 Prozent) vereinen 7,4 Prozent der Beschaftig-
ten (1.161 Personen) und 3,9 Prozent des Umsatzvolumens (0,22 Milliar-
den Euro).

Im Branchendurchschnitt Gber alle BeschéaftigungsgrofRenklassen hin-
weg beschaéftigte jeder der 29 Betriebe 539 Personen und erwirtschaftete
191 Millionen Euro Umsatz. Bezogen auf die Beschaftigten waren dies
354.000 Euro Umsatz pro Person.

Abbildung 2: Branchenkonzentration der Reifenindustrie
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Anmerkungen: Werte flir Betriebe, Beschéftigte und Umsatz nach Be-
schaftigungsgréfRenklassen des Jahres 2022
Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024d

Aufgrund der vergleichsweise hohen Beschaftigungskonzentration in der
deutschen Reifenindustrie stellen BetriebsschlieBungen ein erhebliches
Beschaftigungsrisiko in der Branche dar (vgl. Kapitel 3.3 ,Standort- und
Wettbewerbsbedingungen® fur weiterfihrende Standortinformationen).
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3.1.2 Umsatz, Produktion und Wertschopfung

Leitfrage 2: Wie hoch sind Umsatz, Produktion und Wertschépfung
der Reifenindustrie in Deutschland?

Laut den Monatsberichten des Verarbeitenden Gewerbes erwirtschafte-
ten die rund 15.000 Beschaftigten in den 29 Betrieben der Reifenindustrie
in Deutschland im Jahr 2023 Umsatze in H6he von 5,6 Milliarden Euro.
Die Umsatze, die zu 60 Prozent im Inland und zu 41 Prozent im inner-
und aulRereuropéischen Ausland erwirtschaftet werden, sind seit 2014 um
15 Prozent (-1 Milliarde Euro) gesunken. Im Gegensatz zur Anzahl der
Beschaftigten, die seit ihrem Hoch im Jahr 2017 ununterbrochen sinkt,
konnten sich die Umsatze der deutschen Reifenindustrie von ihrem 10-
Jahres-Tiefim Jahr 2020 (4,9 Milliarden Euro) aber wieder etwas erholen,
ohne das Umsatzniveau der Jahre 2014 bis 2017 zwischen 6,5 und 7 Mil-
liarden Euro bisher wieder erreichen zu kénnen (vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3: Umsatzentwicklung der Reifenindustrie
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024a, 2024b

Umsatz- und Produktionszahlen der deutschen Reifenhersteller sind eng
miteinander verknlpft. Die Reifenproduktion unterscheidet zwischen neu
produzierten und runderneuerten Reifen. Im Produktsegment der Neurei-
fen stellen Pkw-Reifen seit Jahren den gré3ten Anteil an der inlandischen
Reifenproduktion dar (vgl. Abbildung 4). Mit 31 Millionen fir den Absatz
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produzierten Pkw-Reifen lag ihr Anteil im Jahr 2023 bei 72 Prozent der
Gesamtproduktion.

Auf Reifen fir leichte und schwere Lastkraftwagen und Omnibusse
entfallen 6,3 Millionen Stiick (14,5 Prozent), auf Reifen fur Motorrader,
Motorroller und Fahrrader 5,9 Millionen Stiick (13,6 Prozent) und auf Rei-
fen fur Land-, Forstwirtschafts-, Tiefbau- und andere Fahrzeuge 0,1 Milli-
onen Stiick (0,2 Prozent). Uber alle Reifentypen hinweg produzierte die
deutsche Reifenindustrie rund 43 Millionen neue Reifen im Jahr 2023
(Destatis 20240, 2024p).

Abbildung 4: Neuproduktion von Reifen der Reifenindustrie
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 20240, 2024p
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Mit 31 Millionen produzierten Pkw-Reifen sank die inlandische Produktion
von Autoreifen im Vergleich zum Vorjahr um 4,5 Prozent und erreichte mit
49 Prozent des Produktionsniveaus des im zehnjahrigen Vergleichszeit-
raums besten Jahres 2015 einen neuen Tiefststand. Die Produktionszah-
len von Reifen fir leichte und schwere Lkw und Omnibusse, die im Jahr
2019 ihren Hochststand im zehnjahrigen Vergleichszeitraum erreichten,
sanken im Vorjahresvergleich um 4,6 Prozent und liegen 19 Prozent unter
dem Produktionsniveau des Jahres 2019.

Die Produktionszahlen von Reifen fiir Motorrader, Motorroller und
Fahrrader, die im Jahr 2022 ihren Hochststand im zehnjahrigen Ver-
gleichszeitraum erreichten, sanken im Vorjahresvergleich und somit auch
im Vergleich zum Hochststand im zehnjahrigen Vergleichszeitraum um
8,8 Prozent.

Im Produktsegment der runderneuerten Reifen stellen Reifen fir Lkw
und Omnibusse (Nutzfahrzeuge) den gréRten Anteil an der inlandischen
Reifenproduktion dar (vgl. Abbildung 5). Mit 0,45 Millionen fiir den Absatz
runderneuerten Lkw- und Omnibus-Reifen lag ihr Anteil im Jahr 2023 bei
58 Prozent der Gesamtproduktion. Auf Pkw-Reifen entfallen 0,31 Millio-
nen runderneuerte Reifen (40 Prozent) und auf sonstige Fahrzeuge wei-
tere 0,01 Millionen runderneuerte Reifen (2 Prozent). Uber alle Reifenty-
pen hinweg wurden 0,77 Millionen runderneute Reifen im Jahr 2023 von
der Reifenindustrie in Deutschland produziert (Destatis 20240, 2024p).



KRAFT/MANZER: BRANCHENANALYSE REIFENINDUSTRIE | 23

Abbildung 5: Runderneuerung von Reifen der Reifenindustrie
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 20240, 2024p

Trotz sinkender Produktionszahlen der neu produzierten und runderneu-
erten Reifen der Jahre 2022 und 2023 sind die Umsétze der Reifenindust-
rie in Deutschland in den Jahren 2022 und 2023 gestiegen. Hierfur sind
zwei Ursachen denkbar. Die Reifenhersteller kbnnten Preiserhdhungen
durchgesetzt haben, welche die sinkenden Produktions- und Absatzzah-
len (Uber)kompensieren, und/oder zusatzlich zu den produzierten Reifen,
die direkt in den Absatz gehen, in Vorjahren produzierte aber nicht abge-
setzte Reifen aus vorhandenen Lagerbestande abverkauft haben.
Zusatzlich zur Entwicklung der Umsatze und Produktionszahlen ist die
Wertschopfung sowohl aus volks- als auch betriebswirtschaftlicher Sicht
von besonderem Interesse. Denn unter Wertschdpfung versteht man die
Fahigkeit einer gesamten Volkswirtschaft, einer Branche oder einzelner
Unternehmen, Produkte oder Dienstleistungen (sog. Output) herzustellen,
die einen héheren Wert haben als die zu ihrer Herstellung verwendeten
Ressourcen (sog. Input). Durch die Transformation von Inputs in Outputs
wird also Mehrwert mit der Absicht der Gewinnerzielung geschaffen.
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Die Wertschopfung umfasst verschiedene Aktivitaten entlang der Wert-
schopfungskette, angefangen von der Beschaffung der Rohmaterialien
bis hin zur Lieferung des Fertigprodukts an den Kunden. Die Wertschop-
fung gilt infolgedessen als aussagekraftiger Indikator daftir, wie erfolg-
reich eine Volkswirtschaft, eine Branche oder ein Unternehmen arbeitet
und wie effizient Ressourcen eingesetzt werden, um Gewinne zu erzielen.
Ein héherer Wertzuwachs deutet in der Regel auf eine bessere Leistung
der Volkswirtschaft, der Branche oder des Unternehmens hin.

Abbildung 6: Bruttowertschépfungsentwicklung der Reifenindustrie
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Anmerkungen: *Bruttowertschdpfung (BWS) auf Basis der Umsatzent-
wicklung 2022-2023 hochgerechnet, BWS-Umsatz-Anteil 2022-2023
als Mittelwert der vorhergehenden zehn Jahre ermittelt
Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024g, 2023a

Ublicherweise wird zwischen der Bruttowertschopfung und der Nettowert-
schopfung unterschieden. Die Bruttowertschdpfung ergibt sich aus dem
Gesamtwert der im Produktionsprozess erzeugten Giter und Dienstleis-
tungen zu den am Markt erzielten Preisen (Produktionswert) abzlglich
des Wertes der im Produktionsprozess verbrauchten, verarbeiteten oder
umgewandelten Vorleistungen. Die Bruttowertschépfung ist folglich der
Wert, der den Vorleistungen durch Bearbeitung hinzugefiigt worden ist.
Werden von der Bruttowertschépfung im Weiteren die Abschreibungen
abgezogen, ergibt sich die Nettowertschopfung, und wird die Nettowert-
schopfung noch um indirekte Steuern und erhaltene Subventionen korri-
giert, ergibt sich die Nettowertschopfung zu Faktorkosten. Sie dient zur
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Entlohnung der im Produktionsprozess eingesetzten Produktionsfaktoren
und stellt daher das Einkommen der Produktionsfaktoren Natur-, Human-
und Geldkapital sowie der Unternehmertatigkeit dar. Die Entlohnung er-
folgt hierbei als Bruttoeinkommen aus unselbststandiger Arbeit, Fremd-
kapitalzinsen, Grundrenten fir Boden sowie Unternehmereinkommen.

Wertschopfungsdaten der Reifenindustrie in Deutschland liegen bis
zum Jahr 2021 vor (Destatis 2024g, 2023a). Fir die Jahre 2022 und 2023
lassen sich ndherungsweise Wertschopfungsdaten tber die Umsatzent-
wicklung und den historischen Bruttowertschépfungsanteil am Branchen-
umsatz der Reifenindustrie in Deutschland aus den Vorjahren ableiten.

Die auf diese Weise ermittelte Bruttowertschépfung der deutschen Rei-
fenindustrie belauft sich im Jahr 2023 auf rund 2,6 Milliarden Euro und
liegt damit Gber dem Niveau des zehnjahrigen Mittelwerts in H6he von
2,4 Milliarden Euro. Der Bruttowertschopfungsanteil am Branchenumsatz
des Jahres 2023 belauft sich auf 28 Prozent und liegt damit in der Mitte
des mehrjahrigen Korridors zwischen 31 Prozent im Jahr 2016 und
27 Prozent im Jahr 2017 (vgl. Abbildung 6).

3.1.3 Kostenstruktur

Leitfrage 3: Welche Kostenstruktur weist die Reifenindustrie in
Deutschland auf?

Die Kostenstrukturerhebung im Verarbeitenden Gewerbe enthélt detail-
lierte Informationen Uber die Kostenstrukturbestandteile der Reifenindust-
rie in Deutschland (Destatis 2024i, 2023a).

Ausgehend vom Bruttoproduktionswert, welcher der betriebswirt-
schaftlichen Gesamtleistung von Unternehmen entspricht, lassen sich der
Nettoproduktionswert, welcher dem betriebswirtschaftlichen Rohertrag
von Unternehmen entspricht, die Brutto- und Nettowertschdpfung sowie
das typische Ergebnis der Leistungserstellung von Unternehmen ermit-
teln. Da die Kostenstrukturerhebung keine auf3erordentlichen und be-
triebsfremden Aufwendungen und Ertrage einbezieht, ist die Aussagekraft
zwar insofern beschrankt.

Dennoch lassen sich aus der Kostenstrukturerhebung brauchbare
Rickschliisse ziehen, beispielsweise auf einzelne Kostenpositionen fir
den Materialverbrauch, den Energieverbrauch und die Beschéftigten so-
wie auf das Ergebnis der Leistungserstellung.

Im zehnjahrigen Vergleichszeitraum von 2012 bis 2021 fallt auf, dass
sich der Nettoproduktionswert (synonym Rohertrag) der Branche von
37 Prozent auf 47 Prozent des Bruttoproduktionswertes verbessert hat
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(+25 Prozent), weil die anteiligen Kosten flr Materialverbrauch
(=24 Prozent), Energieverbrauch (-4 Prozent) und den Einsatz von Han-
delsware (—11 Prozent) gesunken sind, wéahrend der Kostenanteil fur
Lohnarbeiten anderer Unternehmen (+179 Prozent) gestiegen ist.

Tabelle 3: Kostenstruktur der Reifenindustrie im Uberblick

Kostenpositionen [in % vom BPW] 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Bruttoproduktionswert (= Gesamtleistung) 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

.. Materialverbrauch (ohne Energieverbrauch) @259(02300235@20,6@200229@198@236® 1908196 21,8 420
/. Energieverbrauch 0 21@® 24@® 22@ 22® 190 210 21@ 19@® 180 20 21 19
/. Einsatz an Handelsware ©341@®34,7031,6 @33,2(32,2(30,1@30,0®276@®326(303 31,6 11,8
/. Kosten fiir Lohnarbeiten anderer Unternehmen @ 0,50 1,10 1,10 11® 14@® 15@® 15@ 15@® 15@® 14 13 2,4
Nettoproduktionswert (= Rohertrag) 37,4 388@41,6@429 445@®434 466 453 452 46,6

/. Kosten fiir sonstige industr. & handwerkl. Dienst) 1,3@ 1,70 1,40 130 1,30 13@® 1,1@® 11@® 11@® 11 1,3 17
/. Mieten und Pachten @ 08@® 09@ 09@ 1,0@® 090 150 21@® 21@® 25@ 2,7 15 1,4
/. Sonstige Kosten @ 89® 91@®10001050105@129@13,7@130$129@®136 11,5 96
/. Kosten fir Leiharbeitnehmer ® 100 09® 11® 11@® 12@® 11® 1,00 08@ 050 07 0,9 0,7
Bruttowertschépfung 254 262®282 290 306 266 @287 ®283®282® 285

.I. Abschreibungen @ 240 27@® 300 32@® 31@® 300 28@® 32@® 330 2,7 2,9 2,6
Nettowertschopfung 230 235@®252®258 27,5 236®259@251@249@ 258

/. Kostensteuern abz. Subventionen ® 030 02® 03® 03@® 04® 030 02® 01@ 01® o1 0,2 2,0
Nettowertschopfung zu Faktorkosten 22,7 233®249®255 271 233@®256®250@®248 257

/. Bruttolohn- und -gehaltssumme (Entgelte) 012901430156 @ 166@164@157@® 16,7 0 150@162@® 163 156 155
.I. Gesetzlich vorgeschriebene Sozialkosten @ 23@® 250 2,7@® 290 280 28 28 28® 31@® 30 2,8 2,8
1. Sonstige Sozialkosten ®06@® 070 09@® 13@ 070 11@® 13@ 12@® 14@® 15 11 09
1. Fremdkapitalzinsen ® 120 090 090 1,0® 060 080 090 080 1,08 08 09 06

Typisches Ergebnis der Leistungserstellung 57® 49® 48 3,7 66 29 40® 52 320 41

Anmerkungen: YBranchendurchschnitt der deutschen Reifenindustrie
der Jahre 2012 bis 2021; PKostenstruktur im Verarbeitenden Gewerbe
(Wz 08-C) des Jahres 2021

Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024i, 2024j, 2019b, 2023a

Die Bruttowertschépfung konnte sich jedoch nur von 25 Prozent auf
29 Prozent verbessern (+12 Prozent), weil die Kostenanteile fur Mieten
und Pachten (+243 Prozent) sowie Sonstige Kosten (+53, Prozent) stark
gestiegen sind und von den sinkenden Kosten fir Leiharbeitnehmer
(—28 Prozent) und fur sonstige industrielle und handwerkliche Dienstleis-
tungen (=17 Prozent) nicht kompensiert werden konnten.

Unter Bericksichtigung des gestiegenen Kostenanteils der Abschrei-
bungen, des gesunkenen Kostenanteils der Kostensteuern und Subven-
tionen sowie des gestiegenen Kostenanteils der Einkommen auf die Pro-
duktionsfaktoren verbleiben im Jahr 2021 noch 4,1 Prozent als Ergebnis
der Leistungserstellung der Reifenindustrie in Deutschland. Damit liegt
das Ergebnis der Leistungserstellung zwar 0,4 Prozent unter ihrem zehn-
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jahrigen Branchendurchschnitt (4,5 Prozent), aber auf dem durchschnitt-
lichen Niveau des Verarbeitenden Gewerbes insgesamt (vgl. Tabelle 3).

Bei der Interpretation der Daten sollte berticksichtigt werden, dass der
kurzfristige massive Einbruch der Umsétze bzw. der Gesamtleistung der
Reifenindustrie im Jahr 2020 als Folge der pandemiebedingten Lieferket-
tenprobleme, der zwischenzeitlichen Produktionsstopps der Automobil-
hersteller sowie der Verhaltensanderungen der Konsumenten aufgrund
von Lockdowns und Home Office-Nutzung die Entwicklung der Kostenan-
teile negativ beeinflusst haben kénnte, sofern es der Branche nicht gelun-
gen ist, die variablen und insbesondere fixen Kosten im selben Umfang
wie die Umséatze bzw. die Gesamtleistung zu senken.

Zudem lasst sich keine Aussage uber die Entwicklung der Kostenan-
teile der Kostenpositionen der Jahre 2022 und 2023 treffen, da die erfor-
derlichen Daten der Kostenstrukturerhebung mit einem Zeitverzug von
zwei Jahren erhoben, verarbeitet und bereitgestellt werden. Auch eine
Prognose ist schwierig, weil mehrere gegenlaufige Effekte auf die Ent-
wicklung der Kostenanteile in den Jahren 2022 bis 2023 eingewirkt ha-
ben. Hierzu gehoren einerseits Kostensenkungsmaf3nahmen, die von den
Reifenherstellern zur Bewaltigung der Herausforderungen und zur Ver-
besserung der Kostenstrukturen ergriffen wurden.

Gleichzeitig sind in den beiden letzten Jahren 2022 und 2023 die Bran-
chenumsatze wieder leicht gestiegen und haben somit eine ergebniser-
héhende Wirkung entfaltet. Gegenlaufige Effekte wie die Verteuerung von
Energie im Rahmen des russischen Angriffskrieges auf die Ukraine sowie
inflationsbedingte Materialverteuerungen kénnten in den Jahren 2022 und
2023 wiederum kostenerh6hend und ergebnisbelastend gewirkt haben.

Im Folgenden wird der Analysefokus auf einzelne Kostenbestandteile
der Kostenstruktur gelegt, die im Zuge der in der Vergangenheit umge-
setzten und fir die nahe Zukunft angekindigten WerksschlieBungen der
Reifenhersteller als Grundlage der Entscheidungen angefiihrt werden.
Hierzu zahlen im Wesentlichen die Personalkosten sowie die Material-
und Energiekosten. Die Analyse der Personal-, Material- und Energiekos-
ten erfolgt auf drei unterschiedlichen Analyseebenen, soweit sich hierfur
belastbare Informationen in frei verfugbaren Quellen finden lassen. Die
Ebenen umfassen die Branchen-, Unternehmens- und Produktionsebene.
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3.1.4 Personalkostenanteil

Leitfrage 4: Wie hoch ist der Personalkostenanteil auf Branchen-,
Unternehmens- und Produktionsebene?

Analysefokus: Branchenebene

Die Personalkosten beinhalten laut der amtlichen Statistik des Statisti-
sches Bundesamtes (Destatis) Entgelte und Sozialkosten der Beschéftig-
ten ohne Kosten fur Leiharbeithnehmer:innen. Die amtliche Statistik weist
neben den Personalkosten auch die Kosten fir Leiharbeit aus. Diese be-
liefen sich im Jahr 2021 auf 61 Millionen Euro. Leiharbeit wird in erster
Linie zur Flexibilisierung der personellen Produktionskapazitaten und zur
Ubernahme von in der Regel einfachen Téatigkeiten genutzt und ist daher
auch in der durch einen hohen Anteil von Einfacharbeit gepragten Reifen-
industrie von Bedeutung (Kraft/Maurer/Steinhaus 2022).

Gemessen am Anteil der Kosten fur Leiharbeit am Bruttoproduktions-
wert in Hohe von 0,7 Prozent liegt die Reifenindustrie auf dem durch-
schnittlichen Niveau des Verarbeitenden Gewerbes insgesamt (Destatis
2023a). Der Personalkostenanteil der Reifenindustrie in Deutschland lag
mit Personalkosten (ohne Leiharbeit) in Héhe von 1,74 Milliarden Euro im
Jahr 2021 bei 21 Prozent ihres Bruttoproduktionswertes (8,4 Milliar-
den Euro). Damit lag der Personalkostenanteil 1,3 Prozent Uber dem
zehnjahrigen Branchendurchschnitt der Reifenindustrie (19,4 Prozent)
und 1,5 Prozent Gber dem Personalkostenanteil des Verarbeitenden Ge-
werbes (19,2 Prozent) insgesamt (vgl. Tabelle 3).

Die Personalkosten in Hohe von 1,74 Milliarden Euro im Jahr 2021 ent-
fielen mit 1,37 Milliarden Euro auf Entgelte und mit 0,37 Milliarden Euro
auf Sozialkosten der Beschaftigten. Die Sozialkosten umfassten ihrerseits
gesetzlich vorgeschriebenen Sozialkosten, d.h. Arbeitgeberanteile zur
Kranken-, Pflege-, Renten- und Arbeitslosenversicherung, Berufsgenos-
senschaftsbeitrage und Ahnliches, in Hohe von 0,25 Milliarden Euro.

Hinzu kamen sonstige Sozialkosten wie Beihilfen und Zuschiisse im
Krankheitsfalle, Aufwendungen fir die betriebliche Altersversorgung, Bei-
tradge zur Aus- und Fortbildung und dergleichen in H6he von 0,12 Milliar-
den Euro (Destatis 2023a). Wahrend der Anteil der Sozialkosten an der
Gesamtleistung der Reifenindustrie in den zehn Jahren von 2012 bis 2021
von 2,9 Prozent auf 4,5 Prozent gestiegen ist, ist der Anteil der Entgelt-
kosten an der Gesamtleistung der Reifenindustrie von 12,9 Prozent auf
16,3 Prozent, und damit proportional deutlich schwéacher, gestiegen. Folg-
lich tragt der Anstieg der Sozialkosten tbermaRig stark zum Anstieg der
Personalkosten insgesamt bei (vgl. Tabelle 3).

Die Personalkosten lassen sich in solche fiir Forschungs- und Entwick-
lungs-, Produktions-, Vertriebs- und Verwaltungstatigkeiten unterteilen.
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Eine funktionsbereichsspezifische Differenzierung ist sinnvoll, weil die
Reifenindustrie in Deutschland zu den forschungsintensiven Wirtschafts-
zweigen gezahlt wird. Als Teil der gesamten F&E-Kosten sind die F&E-
Personalkosten von Relevanz fur die globale Wettbewerbsfahigkeit der
Branche. Jedoch sind keine Kosteninformationen Uber die funktionsbe-
reichsspezifischen Personalkostenanteile auf Branchenebene verfligbar.

Prinzipiell lasst sich jedoch festhalten, dass die Personalkostenquote
trotz des Stellenabbaus in der Vergangenheit, der im Wesentlichen Pro-
duktionsstatten zum Opfer gefallen sind, gestiegen ist.

Dies hat im Wesentlichen zwei Grinde: Zum einen leidet die Leis-
tungserstellung der Reifenindustrie unter den sinkenden produktiven Ka-
pazitaten in Deutschland. Die geplanten SchlieRungen weiterer Produkti-
onsstatten in Deutschland in den kommenden Jahren werden diesen Ef-
fekt verstarken und die Leistungsfahigkeit der Reifenindustrie in Deutsch-
land nachhaltig schwéachen und infolgedessen auch nicht dazu beitragen,
dass die Personalkostenquote — gemessen als Personalkosten im Ver-
haltnis zur Gesamtleistung — gesenkt werden kann.

Zum anderen wurden die im Vergleich zur Produktion héher bezahlten
Forschungs- und Entwicklungseinheiten der Reifenindustrie in Deutsch-
land vorerst von den Abbau- und Verlagerungsmaflinahmen der Reifen-
hersteller verschont. Durch den Erhalt der iberdurchschnittlich vergiteten
Belegschaft in der Forschung und Entwicklung und den Abbau der unter-
durchschnittlich vergiteten Belegschaft in der Produktion, deren Abbau
gleichzeitig die Gesamtleistung vermindert, steigt die Personalkosten-
quote der Reifenindustrie automatisch.

Analysefokus: Unternehmensebene

Auf der Unternehmensebene interessieren die Personalkostenanteile der
funf Reifenhersteller, die am Standort Deutschland noch eines oder meh-
rere der zwolf verbliebenen Reifenproduktionswerke unterhalten. Hierzu
zahlen Goodyear mit finf Produktionswerken an den Standorten Wittlich,
Fulda, Hanau, Riesa und Firstenwalde, Michelin mit vier Produktionswer-
ken an den Standorten Bad Kreuznach, Homburg, Trier und Karlsruhe,
sowie Continental am Standort in Korbach, Pirelli am Standort in Breuberg
und Heidenau am gleichnamigen Standort (vgl. Kapitel 3.3).

Die Jahres- und Konzernabschliisse der publizitatspflichtigen Unter-
nehmen enthalten Ublicherweise auch Informationen tber die Personal-
kosten und -aufwendungen. Allerdings sind nicht wenige deutsche Toch-
tergesellschaften internationaler Konzerne von der Pflicht zur Aufstellung
eines Jahresabschlusses nach §264 Handelsgesetzbuch befreit. In sol-
chen und anderen Fallen lassen sich ggf. keine belastbaren Aussagen
Uiber die Personalkostenquoten der Reifenhersteller in Deutschland ablei-
ten.
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Im Fall von internationalen Mehrspartenkonzernen wie der Continental
AG werden die gesamten Personalaufwendungen zwar fur den Konzern,
aber nicht trennscharf fir das Segment , Tires* in Deutschland ausgewie-
sen (Continental 2023). Die Personalaufwendungen der Pirelli Deutsch-
land GmbH lassen sich ebenfalls nicht ermitteln, da das Unternehmen von
den Erleichterungen des §264 Abs. 3 Handelsgesetzbuch hinsichtlich
Aufstellung, Prufung und Offenlegung des Jahresabschlusses und des
Lageberichtes in vollem Umfang Gebrauch macht.

Stattdessen wurde der Jahresabschluss der Deutsche Pirelli Reifen
Holding GmbH, die das Mutterunternehmen der Pirelli Deutschland
GmbH ist, analysiert. Die beiden Reifenkonzerne Goodyear und Michelin
veroffentlichen Jahresabschliisse ihrer Tochtergesellschaften in Deutsch-
land und auch das Reifenwerk Heidenau veréffentlicht seinen Jahresab-
schluss im Bundesanzeiger (vgl. Tabelle 4).

Die Analyse der frei verfigbaren Jahresabschlisse zeigt, dass der
Personalkostenanteil (synonym Personalkostenquote) der in Deutschland
produzierenden Reifenhersteller gemessen als Personalaufwand im Ver-
héltnis zum Umsatz im Durchschnitt bei 26 Prozent (2020) bzw. 25 Pro-
zent (2021) und somit Uber dem Personalkostenanteil lag, der geman
Kostenstrukturerhebung der Reifenindustrie in Deutschland 21 Prozent
des Bruttoproduktionswertes des Jahres 2021 betragt. Jedoch variieren
die unternehmensspezifischen Personalkostenquoten zum Teil deutlich.
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Tabelle 4: Personalaufwandsquoten der Reifenhersteller

Werke Umsatzerlose  Personalaufwand Personalaufwands-
Gesellschaft Sitz [#in D] [Mio. €] ¥ [Mio. €] quoten [%] ?

2022 2020 2021 2020 2021 2020 2021

Continental AG ¥ Hannover 1 33.765,2| 39.408,9| 9.436,8| 10.172,5 27,9% 25,8%

Deutsche Pirelli Reifen Holding GmbH

(inkl. Pirelli Deutschland GmbH) * Breuberg 1 1.023,6|/ 1.156,1 2015 235,9 19,7% 20,4%

Goodyear Germany Manufacturing GmbH
& Co. KG ? (vormals: Goodyear Dunlop Hanau 5 307,7 356,1 85,6 101,2 27,8% 28,4%
Tires Manufacturing GmbH & Co. KG)
Reifenwerk Heidenau GmbH & Co.

Produktions KG fur Gummi- und Heidenau 1 23,2 24,5 7,2 7,7 30,8% 31,6%
Kunststoffartikel

Michelin Reifenwerke AG & Co.

0, 0,
Kommanditgesellschaft auf Aktien Karlsruhe 4 2.205,6 2.383,4 334,3 315,2 15,2% 13,2%

Anmerkungen: YGeschéftsjahre 2020-2021 mit Ausnahme der Conti-
nental (2021-2022); PPersonalaufwand/Umsatz; 3Die Segmentbericht-
erstattung der Continental Gber das Segment , Tires“ weist den Umsatz,
aber keinen Personalaufwand aus. 9Pirelli Deutschland, Breu-
berg/Odenwald, ist eine 100 %-Beteiligung der Deutsche Pirelli Reifen
Holding und ist in deren Abschluss integriert. 3 Teile der Produktionspro-
zesse der Standorte Fulda, Wittlich, Furstenwalde und Riesa sind in die
Goodyear Germany Manufacturing, Hanau ausgegliedert, die als Subun-
ternehmerin fir die Goodyear Germany fungiert.

Quelle: eigene Darstellung nach Bundesanzeiger 2024

Die Michelin Reifenwerke AG & Co. Kommanditgesellschaft auf Aktie, de-
ren Produktionsstandorte Karlsruhe, Trier und Homburg von SchlielBungs-
planen akut bedroht sind, besitzt mit einer Personalkostenquote von
13 Prozent im Jahr 2021 den niedrigsten Wert. Die Personalaufwands-
quote der Goodyear Germany Manufacturing GmbH & Co. KG, deren
Produktionsstandorte in Fulda und Firstenwalde geschlossen werden
sollen, lag im Jahr 2021 mit 28 Prozent allerdings spurbar tiber dem Bran-
chendurchschnitt gemaf3 Kostenstrukturerhebung.

Etwas niedriger, aber mit 26 Prozent immer noch tUberdurchschnittlich
hoch, war die Personalaufwandsquote der Continental AG, flr die keine
auf die Reifensparte in Deutschland bezogenen Jahresabschlusszahlen
verfuigbar waren. Die Deutsche Pirelli Reifen Holding GmbH liegt mit einer
Personalkostenquote von 20 Prozent im Jahr 2021 hingegen im Bran-
chendurchschnitt. Die Reifenwerk Heidenau GmbH & Co. Produktions KG
fur Gummi- und Kunststoffartikel weist im Vergleich zu den tbrigen Rei-
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fenherstellern mit 32 Prozent die hochste Personalaufwandsquote im
Jahr 2021 auf.

3.1.5 Materialkostenanteil

Leitfrage 5: Wie hoch sind die elementaren Materialkostenanteile
auf Branchen-, Unternehmens- und Produktionsebene?

Analysefokus: Branchenebene

Die Materialkosten beinhalten den Verbrauch von Roh-, Hilfs- und Be-
triebsstoffen ohne Energieverbrauch (vgl. Tabelle 3). Der Materialkosten-
anteil der deutschen Reifenindustrie lag mit Kosten fur den Materialver-
brauch in Hohe von 1,65 Milliarden Euro im Jahr 2021 bei 20 Prozent des
Bruttoproduktionswertes der Branche (8,4 Milliarden Euro). Damit lag der
Materialkostenanteil der Reifenindustrie 2 Prozentpunkte unter dem
zehnjahrigen Branchendurchschnitt (22 Prozent) und 22 Prozentpunkte
unter dem Materialkostenanteil des Verarbeitenden Gewerbes (42 Pro-
zent).!

Laut der Kostenstrukturerhebung sind die Materialkosten neben den
Personalkosten der grof3te Kostenblock der Reifenindustrie. Da der Be-
richtszeitraum im Jahr 2021 endet, enthalt die Statistik jedoch keine An-
gaben Uber die Entwicklung des Materialkostenanteils der Branche fir die
Jahre 2022 und 2023. Der russische Angriffskrieg auf die Ukraine und die
in der Folge gegen Russland verhangten Sanktionen haben im Jahr 2022
zunachst zu einer Verknappung des Angebots bei vielen Rohstoffen und
aufgrund dessen zu starken Rohstoffpreiserhdhungen gefihrt.

Da Russland ein Hauptlieferant fur Einsatzstoffe der Reifenproduktion
wie Industrieruf (engl. Carbon Black) und Rohdl ist, lasst sich die An-
nahme treffen, dass sich dies in einem steigenden Materialkostenanteil
der deutschen Reifenindustrie im Jahr 2022 niedergeschlagen hat. Im
Jahr 2023 konnte der Materialkostenanteil wiederum davon profitieren,
dass Angebotsausweitungen anderer Lieferanten erfolgten und die Roh-
stoffnachfrage aufgrund eines sich abschwachenden Wirtschaftswachs-
tums ricklaufig war.

1 Die hohe Abweichung der Materialkostenanteile der Reifenindustrie und des Verarbei-
tenden Gewerbes steht in direktem Zusammenhang mit dem Kostenanteil fir den Ein-
satz an Handelsware, der in der Reifenindustrie héher (30 Prozent) als im Verarbei-
tenden Gewerbe (12 Prozent) ist. Summiert man die Kostenanteile fir den Material-
verbrauch und den Einsatz von Handelsware auf, liegt die Reifenindustrie mit 50 Pro-
zent unter dem Verarbeitenden Gewerbe (54 Prozent)



KRAFT/MANZER: BRANCHENANALYSE REIFENINDUSTRIE | 33

Analysefokus: Unternenmensebene

Grundsatzlich lasst sich sagen, dass steigende Rohstoff- und Energie-
preise die Produktionskosten der Unternehmen in die Héhe treiben und
die Gewinnmarge der Unternehmen belasten. Beispielsweise verweist
Continental in seinem Geschéftsbericht des Jahres 2022 darauf, dass die
aufgezeigten Preisentwicklungen der Rohstoffe zusammen mit einem
deutlich schwacheren Euro im Jahr 2022 in allen Unternehmensbereichen
des Continental-Konzerns zu erheblichen Kostenbelastungen gefihrt ha-
ben (Continental 2023).

Im Einzelfall hangt das unternehmensspezifische Ergebnis der Ge-
schaftstatigkeit aber von der Unternehmensgréi3e, den damit verbunde-
nen BetriebsgroRenvorteilen und der damit einhergehenden Vertriebs-
macht ab. Zudem haben die angebotenen Reifentypen der Reifenherstel-
ler Einfluss auf die Profitabilitat. Beispielsweise gelten Premiumreifen im
Vergleich zu Budgetreifen als profitabler. Die hohere Profitabilitat der Pre-
miumreifen ergibt sich jedoch nicht aus geringeren Materialkosten, son-
dern hoheren Verkaufspreisen auf dem Absatzmarkt.

Die fur das Jahr 2023 prognostizierten Geschaftsjahresergebnisse der
Reifenkonzerne verdeutlichen, dass trotz steigender Materialkosten eine
profitable Reifenproduktion auch in turbulenten Zeiten mdéglich ist. Die
Profitabilitdt hangt hierbei aber nicht ausschlielich von der Preisentwick-
lung auf der Beschaffungsseite, sondern auch von der Preisentwicklung
auf der Absatzseite ab. Folglich ist zu prifen, inwieweit die Reifenherstel-
ler in Deutschland angesichts des hohen Preisdrucks durch ausléandische
Anbieter in der Lage sind, die Mehrkosten an ihre Kunden weiterzugeben.

Dies gilt insbesondere fir das Segment der Budgetreifen, das in einem
intensiven Preiswettbewerb mit Billigimporten asiatischer Wettbewerber
steht. Die Gewinnmargen der Reifenhersteller stehen im Budgetsegment
sowohl auf der Beschaffungs- als auch auf der Absatzseite unter hohem
Druck und drohen weiter zu sinken, sofern auf der Beschaffungsseite mit
hohen oder weiter steigenden Rohstoff- und Energiepreisen zu rechnen
ist und sich auf der Absatzseite die Erholung der Reifennachfrage nicht
fortsetzt und unfaire Wettbewerbsbedingungen nicht behoben werden.

Das Segment der Premiumreifen ist vorranging durch einen intensiven
Innovationswettbewerb der Reifenhersteller gepragt. Hierbei stehen we-
niger die Preise, sondern vielmehr auch innovative Reifenmerkmale wie
Sicherheit (Beschleunigungs- und Bremseigenschaften, Gewichts- und
Lenkkraftibertragung), Fahrverhalten (Spurstabilitdt, Federung, Damp-
fung), Komfort (Abrollgerdusche, Vibrationen), Leistungsfahigkeit (witte-
rungsspezifische Eignung), Langlebigkeit (Laufleistung), Kraftstoffeffizi-
enz (Rollwiderstand) und Nachhaltigkeit (Ressourcen, Abrieb, Recycling)
im Vordergrund der Kundenwahrnehmung.
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Zukunftige Reifengenerationen vereinen auch deshalb neueste Rei-
fentechnologien und setzen auf smarte, elektrifizierte, vernetzte und au-
tomatisierte Reifen (Continental 2024d). FUr die Reifenhersteller am Inno-
vationsstandort Deutschland bieten diese wegweisenden Entwicklungen
die Chance, sich zukunftsfahig zu positionieren und dem intensiven Preis-
wettbewerb entgegenzuwirken.

Analysefokus: Produktionsebene

Reifen, die sichtbarsten Gummibauteile eines Fahrzeugs, sind komplexe
Chemiegemische, die sich durch die Variation ihrer Inhaltsstoffe fur die
unterschiedlichsten Anwendungsbereiche herstellen und einsetzen las-
sen (Deutscher Bundestag 2022).

Die Inhaltsstoffe werden in fiunf aufeinander aufbauenden wesentli-
chen Phasen der Reifenherstellung verarbeitet. Diese umfassen die Ma-
terialbeschaffung und Produktion von Verbundwerkstoffen, die Herstel-
lung von Bestandteilen, den eigentlichen Reifenbau, die Vulkanisation
und die abschlieRende Qualitatskontrolle (Continental 2024a, 2024b).

Tabelle 5: Materialien der Reifenherstellung

Hauptstrukturelemente Reifenbauteil Reifenmaterial

Laufband Laufstreifen Natur- und Synthetikkautschuk
Laufband Spulbandagen in Kautschuk eingebettetes Nylon
Laufband Stahlcord-Gurtellagen [Drahte (Cords) aus hochfestem Stahl
Karkasse Textilcordeinlage gummierter Rayon oder Polyester
Karkasse Innenschicht Butylkautschuk

Karkasse Seitenwand Naturkautschuk

Reifenwulst (Teil der Karkasse) |Wulstverstarker Nylon oder Aramid

Reifenwulst (Teil der Karkasse) |Kernprofil Synthetikkautschuk

Reifenwulst (Teil der Karkasse) [Wulstkern in Kautschuk eingebetteter Stahldraht

Quelle: eigene Darstellung nach Continental 2024c

Im Wesentlichen werden zwei Hauptstrukturelemente des Reifens unter-
schieden, die sich ihrerseits aus weiteren Schichten zusammensetzen.
Das Laufband bildet mit dem Laufstreifen, den Spulbandagen und den
Stahlcord-Girtellagen die auReren Schichten des Reifens.

Das Laufband umgibt die Karkasse, den Kern des Reifens, und besteht
hauptsachlich aus Kautschuk. Die Karkasse als tragendes Gerist des
Reifens setzt sich zusammen aus der Textilkordeinlage bestehend aus
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gummiertem Rayon oder Polyester, einer luftdichten Innenschicht beste-
hend aus Butylkautschuk und der Seitenwand bestehend aus Naturkaut-
schuk. Der Reifenwulst, der ebenfalls Teil der Karkasse ist, bildet den In-
nenring des Reifens. Er beinhaltet den Kern, ein in Kautschuk eingebet-
teter Stahldraht, das Kernprofil, ein stabilisierender Keil aus syntheti-
schem Kautschuk, und den Wulstverstarker bestehend aus Nylon oder
Aramid (vgl. Tabelle 5).

Die elementaren Materialen eines Reifens bzw. einer Reifenmischung
lassen sich in sechs Materialgruppen einteilen. Mit 41 Prozent besitzt
Kautschuk den grofiten Materialanteil eines Reifens, gefolgt von Fullma-
terialien (30 Prozent) und Verstarkungsmaterialien (15 Prozent). Weich-
macher und Chemikalien fir die Vulkanisation folgen mit jeweils sechs
Prozent vor Substanzen, welche die Alterung verhindern, und anderen
chemischen Stoffen mit einem Materialanteil von zwei Prozent (vgl. Abbil-
dung 7).

Abbildung 7: Materialanteile der Reifenherstellung (Sommerreifen)

P = Kautschuk
(Natur- und Synthetikkautschuk)
= Flllmaterialien

(RuR, Kieselsaure, Kohlenstoff, Kreide ...)

Verstarkungsmaterialien
(Stahl, Polyester, Rayon, Nylon)
Weichmacher
(Ole und Harze)

= Chemikalien fur die Vulkanisation
(Schwefel, Zinkoxid etc.)

= Substanzen, die die Alterung verhindern,
und andere chemische Stoffe

Anmerkungen: Continental Sommerreifen 205/55 R 16 91V
ContiPremiumContact 5
Quelle: eigene Darstellung nach Continental 2024b

Aufgrund des intensiven Preiswettbewerbs durch asiatische Anbieter in-
teressieren neben den Materialbestandteilen und Materialanteilen auch
die Materialkosten eines Reifens. Insbesondere Lkw-Neureifen aus asia-
tischer Produktion scheinen seit Jahren zu Dumpingpreisen, die unter den
Materialkosten liegen, auf den européaischen Markt gebracht zu werden.
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Der britische Runderneuerungsverband RMA (Retread Manufacturers
Association) hat diese Vermutung im Jahr 2015 mit konkreten Zahlen be-
legt. FUr ihre Berechnung ging die RMA davon aus, dass ein Lkw-Reifen
60 Kilogramm wiegt. Die Materialkosten lagen laut RMA bei 1,16 Britische
Pfund pro Kilogramm. Dies entsprach am 31.12.2015 unter Annahme ei-
nes Wechselkurses von 1,36 Euro fur 1,00 Britisches Pfund 1,58 Euro.

Die Gesamtkosten pro Reifen beliefen sich somit auf circa 70 Britische
Pfund bzw. rund 95 Euro. Laut RMA wurden importierte asiatische Lkw-
Neureifen in GroRRbritannien im Jahr 2015 zum Preis von 73 Britische
Pfund bzw. rund 99 Euro verkauft, sodass nach Abzug der reinen Materi-
alkosten nur rund drei Britische Pfund oder umgerechnet vier Euro ver-
blieben, um nicht nur die Produktions-, Transport- und Einfuhrkosten zu
decken, sondern auch noch Gewinn zu erzielen.

Soweit die Materialkostenschatzung der RMA zutrifft, kann ein derart
niedriger Preis chinesischer Reifenimporte unter betriebswirtschaftlichen
Aspekten ohne staatliche Subventionierung Chinas nicht kostendeckend
sein und wirde ausgleichende staatliche Eingriffe aufseiten der EU (BRV
2024a; Tyrepress 2015) erforderlich machen (vgl. Kapitel 3.3.3).

3.1.6 Energiekostenanteil

Leitfrage 6: Wie hoch ist der Energiekostenanteil (synonym Ener-
gieintensitat) auf Branchen-, Unternehmens- und Produktionse-
bene?

Analysefokus: Branchenebene

Der Energiekostenanteil der Reifenindustrie in Deutschland lag mit Kos-
ten fir den Energieverbrauch in Hohe von 0,17 Milliarden Euro im Jahr
2021 bei 2,0 Prozent des Bruttoproduktionswertes der Branche (8,4 Milli-
arden Euro). Damit lag der Energiekostenanteil der Reifenindustrie zwar
0,1 Prozent unter inrem zehnjahrigen Branchendurchschnitt (2,1 Prozent)
und nur 0,1 Prozent Uber dem Energiekostenanteil des Verarbeitenden
Gewerbes (2,0 Prozent) (vgl. Tabelle 3). Er ist jedoch doppelt so hoch wie
der Energiekostenanteil der Autohersteller in Deutschland (1,0 Prozent)
(Destatis 2023a).

Die Reifenindustrie gilt aufgrund ihrer Produktionsprozesse als ener-
gieintensive Branche. Steigende Energiepreise belasten die Reifenin-
dustrie folglich verhaltnismafig stark und stellen im internationalen Ver-
gleich einen Wettbewerbsnachteil dar, denen multinationale Konzerne
moglicherweise durch die Verlagerung der Produktion in L&nder mit nied-
rigeren Energiekosten begegnen. Unternehmen ohne solche internatio-
nalen Produktionsnetzwerke sind dieser Belastung machtlos ausgesetzt.
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Die Frage der Energiekostenbelastung im Kontext der laufenden Energie-
wende ist daher aus Unternehmenssicht von hoher Relevanz.

Hierbei spielt das am 1. Januar 2023 in Kraft getretene Energiefinan-
zierungsgesetz (EnFG), das der Finanzierung der nach dem Erneuer-
bare-Energien-Gesetz (EEG) und dem Kraft-Warme-Kopplungsgesetz
(KWKG) sowie der im Zusammenhang mit der Offshore-Netzanbindung
entstehenden Ausgaben der Netzbetreiber dient, eine wesentliche Be-
deutung.

Das EEG sah eine besondere Ausgleichsregelung fiir die von Unter-
nehmen zu zahlende EEG-Umlage vor. Diese Ausgleichsregelung wurde
im Jahr 2023 durch das EnFG ersetzt und wird seitdem nur noch fur die
KWKG-Umlage und die Offshore-Netzumlage benétigt, da der EEG-
Finanzierungsbedarf seit dem EEG 2023 nicht mehr durch EEG-
Umlagezahlungen, sondern aus dem Staatshaushalt gezahlt wird.

Die besondere Ausgleichsregelung nach 88 28ff. EnFG ist eine Aus-
nahmevorschrift, wonach stromkostenintensive Unternehmen aus Bran-
chen, die im internationalen Wettbewerb stehen, eine Begrenzung der
Umlagen gemaf 82 Nr. 17 EnFG erreichen kdnnen (Bafa 2024a). Auf An-
trag begrenzt das Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle abnah-
mestellenbezogen nach Mal3gabe der 8829ff. EnFG die Umlagen fur
Strom, der von stromkostenintensiven Unternehmen (nach 8830-
35 EnFG) selbst verbraucht wird, um ihre internationale Wettbewerbsfa-
higkeit zu erhalten und ihre Abwanderung in das Ausland zu verhindern.

Mangels frei verfugbarer Informationen fur das Jahr 2023 werden In-
formationen des Jahres 2022 des Bundesamtes fir Wirtschaft und Aus-
fuhrkontrolle (Bafa) zurlickgegriffen (Bafa 2024b). Demnach fielen ledig-
lich sechs selbststandige Unternehmensteile von zwei multinationalen
Reifenherstellern des Wirtschaftszweiges ,WZ 08-22.11 Herstellung und
Runderneuerung von Reifen* unter die beginstigten Abnahmestellen der
besonderen Ausgleichsregelung (vgl. Tabelle 6). Die nicht begunstigten
Unternehmen mussten die Energiekosten aus eigenen Mitteln tragen.
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Tabelle 6: Begunstigte Abnahmestellen der Reifenindustrie

Abnahmestelle (2022) PLZ Ort Bundesland

Goodyear Germany
Manufacturing GmbH & Co.KG
Goodyear Germany
Manufacturing GmbH & Co.KG
Goodyear Germany

36043 Fulda Hessen

15517 Furstenwalde Brandenburg

Manufacturing GmbH & Co.KG 01591 Riesa Sachsen
Goodyear Germany o _
Manufacturing GmbH & Co.KG 54516 Wittlich Rheinland-Pfalz
Goodyear Hanau 63450 Hanau Hessen

Manufacturing GmbH & Co.KG

Michelin Reifenwerke AG & Co. KGaA 76185 Karlsruhe Baden-Wirttemberg

Quelle: eigene Darstellung nach Bafa 2024b

Erwahnenswert ist, dass drei der sechs beglnstigten Unternehmensteile,
die Goodyear-Werke in Fulda und Firstenwalde sowie das Michelin-Werk
in Karlsruhe, Gegenstand der aktuellen SchlieBungsplane sind. Die Be-
gunstigung in der Vergangenheit konnte die geplanten WerksschlieRun-
gen folglich nicht vermeiden. Denn trotz Vergiinstigung machen die Un-
ternehmen neben der Billigkonkurrenz aus Asien und dem Nachfrage-
riickgang die steigenden Energiepreise fur die SchlieBung verantwortlich.
Da die Entlastungswirkung ab dem Jahr 2023 aufgrund der entfallenen
EEG-Umlagepflichten auf die KWKG-Umlage und die Offshore-Netzum-
lage begrenzt ist und daher deutlich geringer ausfallt, ist unklar, ob die
begiinstigten Abnahmestellen des Jahres 2022 auch weiterhin zu den be-
gunstigten Abnahmestellen des Jahres 2023 und 2024 gehéren werden.
Im Jahr 2021 stellten Strom (62 Prozent) und Gas (26 Prozent) die bei-
den wesentlichen Energietrdger der Gummi- und Kunststoffwarenindust-
rie (WZ 08-22) vor Mineraldlen (6 Prozent), Fernwarme (5 Prozent) sowie
Erneuerbaren Energien und sonstigen nicht erneuerbaren Energietragern
(1 Prozent) dar (Abbildung 8). Aufgrund der Dominanz der beiden Ener-
gietrager im Energietragermix wird der Analysefokus auf die Strom- und
Gaspreisentwicklung fir Gewerbe- und Industriekunden in Deutschland
gelegt. Im Ergebnis zeigt sich, dass sich die Preise beider Energietrager
in den letzten beiden Jahren 2022 und 2023 erheblich verteuert haben.
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Abbildung 8: Energietrager der Gummi- und Kunststoffindustrie
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= Heizol schwer

Anmerkungen: Endenergieverbrauch 2021
Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2023b

Die Strompreise sind in den Jahren 2022 und 2023 fir Gewerbekunden
von 23,23 Euro-Cent pro Kilowattstunde um 9,83 Euro-Cent (+42 Pro-
zent) auf 33,06 Euro-Cent und fur Industriekunden von 16,94 Euro-Cent
pro Kilowattstunde um 6,32 Euro-Cent (+37 Prozent) auf 23,26 Euro-Cent
gestiegen (vgl. Abbildung 9).

Abbildung 9: Strompreise fur Gewerbe- und Industriekunden
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Anmerkungen: Angaben in Euro-Cent pro Kilowattstunde
Quelle: eigene Darstellung nach Statista 2024a
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Deutlich starker sind die Gaspreise in den Jahren 2022 und 2023 fiir Ge-
werbekunden von 4,74 Euro-Cent pro Kilowattstunde um 7,37 Euro-Cent
(+156 Prozent) auf 12,11 Euro-Cent und fir Industriekunden von
2,95 Euro-Cent pro Kilowattstunde um 4,80 Euro-Cent (+163 Prozent) auf
7,75 Euro-Cent gestiegen (vgl. Abbildung 10).

Abbildung 10: Gaspreise fur Gewerbe- und Industriekunden
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Anmerkungen: Angaben in Euro-Cent pro Kilowattstunde
Quelle: eigene Darstellung nach Statista 2024b

Legt man die Energiekosten der Reifenindustrie in Deutschland des Jah-
res 2021 (169 Millionen Euro) gemal Kostenstrukturerhebung (Destatis
2023a), den Energietrageranteil von Strom (62 Prozent), Gas (26 Pro-
zent) und sonstigen Energietragern (12 Prozent) gemal Energiegesamt-
rechnung (Destatis 2023b) und die Energiepreissteigerungen der Indust-
riekunden fur Strom (+37 Prozent) und Gas (+163 Prozent) der Jahre
2022 und 2023 (Statista 2024a; 2024b) zugrunde, ergeben sich Energie-
kosten in Hohe von 273 Millionen Euro im Jahr 2022 und 296 Millio-
nen Euro im Jahr 2023.

Dies entspricht bezogen auf das Basisjahr 2021 einer Zusatzbelastung
der Reifenindustrie in Deutschland in H6he 104 Millionen Euro (+61 Pro-
zent) im Jahr 2022 bzw. 126 Millionen Euro (+74 Prozent) im Jahr 2023
(vgl. Tabelle 7).

Ein Preisanstieg von Strom und Gas in dieser Gro3enordnung belastet
und verunsichert eine energieintensive Branche wie die Reifenindustrie.
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Allerdings bezieht sich der Preisanstieg auf einen vergleichsweise kleinen
Kostenblock der Gesamtkostenstruktur der Reifenindustrie.

Das Argument, steigende Energiekosten wirden die Produktion am
Standort Deutschland unrentabel machen und die Industrie zur Produkti-
onsaufgabe oder -verlagerung zwingen, scheint daher nicht haltbar, zu-
mal mit einer Verlagerung ebenfalls Kosten verbunden sind, die bei einer
langerfristigen Betrachtung ebenso zu berlcksichtigen sind wie die gene-
rellen Bestrebungen, den Energieeinsatz in der Reifenproduktion durch
Verfahrensoptimierungen und den Einsatz alternativer Energietrager wie
Wasserstoff nachhaltig zu senken. Dariiber hinaus gehen aktuelle Prog-
nosen von einem Rickgang der Industriepreise fir Gas und Strom bis
zum Jahr 2030 aus (vbw 2023).

Tabelle 7: Hochrechnung der Energiekosten der Reifenindustrie

Energie- dv. dv. dv. Zusatz- Zusatz-

kosten anteilig anteilig anteilig belastung belastung

[in Mio. Strom- Gas- Sonstige [in Mio. [in %

Euro] kosten kosten Kosten Euro] zu 2021)

202.1 169,4 104,4 43,9 21,2 0,0 0,0%

(Basis)

2022 273,4 138,7 100,5 34,1 104,0 61,4%
(Hochrechnung)

2023 295,5 143,3 115,2 36,9 126,1 74,4%
(Hochrechnung)

Anmerkungen: Hochrechnung auf Basis der Energiekosten des Jahres
2021 der Reifenindustrie in Deutschland (WZ 08-22.11), der Energietra-
geranteile des Jahres 2021 der Gummi- und Kunststoffwarenindustrie in
Deutschland (WZ 08-22) und der Energiepreissteigerungen der Jahre
2021 bis 2023 fur Strom und Gas der Industriekunden

Quelle: eigene Darstellung

Analysefokus: Unternehmensebene
Auf Unternehmensebene werden steigende Energiekosten neben der
Konkurrenz aus Asien und der Nachfrageentwicklung auf den Absatz-
markten als zentrale Ursache fir eine unprofitable Produktion am Stand-
ort Deutschland und infolgedessen als Begriindung fur Standortschlie-
Rungen und Produktionsverlagerungen genannt (Welt 2023; Handelsblatt
2022).

Reifenhersteller wie der franzdsische Konzern Michelin und der italie-
nische Konkurrent Pirelli, die einen GrofR3teil ihres Umsatzes mit der ener-
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gieintensiven Reifenprodukten erzielen, haben die mit Abstand hdchste
Energieintensitat unter den Reifenherstellern. Continental, der als Mehr-
spartenkonzern etwa 35 Prozent seines Umsatzes in der Reifensparte er-
zielt, folgt auf Platz drei (Handelsblatt 2022).

Infolgedessen belasten die steigenden Energiekosten zwar die Ge-
winnmargen der Reifenhersteller. Zum existenziellen Problem werden
steigende Energiekosten aber nur dann, wenn sich die Kostenerhéhun-
gen nicht durch die operativen Margen auffangen oder an die Verbraucher
komplett oder teilweise weitergeben lassen.

Dass dies moglich scheint, zeigt der Hersteller Pirelli, denn Pirelli
konnte im Jahr 2022 seine eigenen Ziele und sogar die durchschnittlichen
Analystenschéatzungen tbertreffen. Ein Grolteil des Umsatzanstiegs liel3
sich auf Preiserhéhungen zuriickfiihren, die das Unternehmen im dritten
Quartal 2022 an seine Kunden weitergab. AulRerdem legte das Unterneh-
men einen starkeren Fokus auf groRere Reifen und das Wachstum im
Geschaft mit Nachrustreifen.

Insgesamt konnte Pirelli seinen Umsatz im Jahr 2022 im Jahresver-
gleich um fast ein Viertel auf 6,6 Milliarden Euro, den bereinigten Gewinn
vor Zinsen und Steuern um knapp ein Funftel auf 978 Millionen Euro und
den Jahresuberschuss um mehr als ein Drittel auf 436 Millionen Euro stei-
gern. Die operative Marge im Jahr 2022 betrug 14,8 Prozent. Fiur das Jahr
2023 peilt Pirelli Umséatze in Hohe von rund 6,6 bis 6,8 Milliarden Euro
und trotz des Kostendrucks eine operative Marge in Hohe von 14,0 bis
14,5 Prozent an (onvista 2023).

Dieses positive Beispiel verdeutlicht, dass sich steigende Energie-
preise in einzelnen Produktionslandern eines multinationalen Reifenkon-
zerns wie Pirelli mit 19 Fabriken in 12 Landern, davon ein Standort in
Deutschland, kompensieren lassen und kein stichhaltiges Argument fur
eine StandortschlielBung sind, sondern scheinbar nur als Vorwand genutzt
werden, um die Gewinnmaximierung der Konzerne voranzutreiben.

Nach Aussage von Pirelli existieren auch keine Plane, das Werk in
Breuberg (Hessen) zu schlieBen. Aufgrund seiner Nahe zur deutschen
Automobilindustrie investiert Pirelli stattdessen kontinuierlich in den
Standort, beispielsweise durch den Bau einer neuen Produktionshalle im
Jahr 2018 und die Er6ffnung eines virtuellen Entwicklungszentrums im
Jahr 2023.

Analysefokus: Produktionsebene

Die energieintensivsten Prozesse der Kautschukherstellung umfassen
hauptsachlich das Mischen, die Formgebung und die Vulkanisation. Die
Mischungsherstellung umfasst das Verwiegen, Absaugen, Vormischen
und Abkihlen der Mischung, was insbesondere bei grof3en Innenmi-
schern sehr energieintensiv ist. Die anschlieRende Formgebung der nicht
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vulkanisierten Mischungen kann beispielsweise durch Extrusion, Spritz-
guss oder Pressen erfolgen und weist einen mittleren Energieverbrauch
auf, der mit der Anzahl der eingesetzten Maschinen steigt.

Der mit Abstand energieintensivste Prozess in der Kautschukverarbei-
tung ist die Vulkanisation, fur die sich verschiedene Verfahren anbieten.
Unabhangig vom eingesetzten Verfahren muss fur den Start und das Auf-
rechterhalten der chemischen Bindungsreaktion der geformten Mischung
aber Warme, Wasserdampf und/oder energetische Strahlung erzeugt
werden. Die zugeflhrte Warmeenergie wird anschlieBend durch Kihlpro-
zesse wieder entzogen und geht meist verloren (Blindnis Faire Energie-
wende 2021).

Sofern sich Méglichkeiten zur Senkung des Energiebedarfs auf der
Produktionsebene entlang der Produktionsschritte und zur Erreichung der
Klimaneutralitdt der Reifenhersteller bieten, sollten diese konsequent ge-
nutzt und durch den Staat im Zuge der Energiewende geftrdert werden,
da sich derartige Investitionsmaf3nahmen mittel- bis langfristig sowohl
o6konomisch als auch 6kologisch bezahlt machen und diese zudem ver-
deutlichen, dass Deutschland als Produktionsstandort attraktiv bleibt.

Beispielsweise nutzt Pirelliim Rahmen seiner Bestrebungen, den Kon-
zern bis zum Jahr 2030 CO2-neutral zu machen, in seinem Werk in Breu-
berg (Hessen) die Abwarme eines Kraftwerks zum Vulkanisieren der Rei-
fen. Zusatzlich liefert eine neue Photovoltaikanlage Strom, der zu
100 Prozent im Werk verbraucht wird. Zudem nutzt das Unternehmen in-
telligente Beleuchtungssysteme in seiner 6.000 Quadratmeter grof3en La-
gerhalle, die den Stromverbrauch um rund 90 Prozent gesenkt haben (ak-
tiv 2020).

Michelin hingegen setzt in seinem Werk in Bad Kreuznach energiespa-
rende Elektropressen in der Reifenvulkanisation ein (NRZ 2019a). Hinzu
kommen vielversprechende Ansétze wie der des japanischen Reifenher-
stellers Sumitomo Rubber Industries (SRI), die den Einsatz von Wasser-
stoff als alternativen Energietrager zu Gas- und Strom in der Reifenpro-
duktion anstreben (Gummibereifung 2022a).

3.1.7 Erzeugerpreisindex

Leitfrage 7: Wie haben sich die Erzeugerpreisindices flr verschie-
dene Warengruppen der Reifenindustrie entwickelt?

In Erganzung zur Kostenstrukturerhebung, die umfassende Informationen
Uber die Produktionsergebnisse, die eingesetzten Produktionsfaktoren
und die Wertschdpfung einzelner Wirtschaftszweige wie der Reifenindus-
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trie liefert, wird nun der Erzeugerpreisindex analysiert (vgl. Abbildung 11).
Der Index der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte (Inlandsabsatz)
misst die Preisveranderungen von gewerblichen Produkten, die von inlan-
dischen Unternehmen im Inland erzeugt und abgesetzt werden. Die Aus-
sagekraft des Erzeugerpreisindex ist in dreifacher Hinsicht hoch.

Erstens wird der Erzeugerpreisindex fur einzelne Waren- und Guter-
gruppen ermittelt und erlaubt differenzierte Aussagen Uber die Preisent-
wicklung einzelner Produktgruppen der Reifenindustrie (vgl. Tabelle 8).

Zweitens bietet der Erzeugerpreisindex die Mdéglichkeit, Auswirkungen
von Preiséanderungen auf der Erzeugerstufe auf die Preisentwicklung der
nachgelagerten Stufen zu analysieren. Alle Arten von Preisveranderun-
gen auf der Erzeugerstufe, die zu Beginn bei der Produktion beobachtet
werden, beeinflussen in den spateren Phasen die Preisentwicklung auf
den nachfolgenden Wirtschaftsstufen bei Handel und Verbrauch mehr
oder weniger stark. Steigende Erzeugerpreise kbnnen somit steigende
Handels- und Verbraucherpreise von Reifen am Markt nach sich ziehen
und erklaren (Destatis 2019a).

Und drittens erlaubt der Erzeugerpreisindex auch Rickschlisse auf
die Preisentwicklung der fir die Guterproduktion bendétigten Inputfaktoren,
wenngleich keine differenzierte Ursache-Wirkungs-Beziehung zwischen
der Preisentwicklung einzelner Inputfaktoren und der Preisentwicklung
des Erzeugerpreisindex abgeleitet werden kann.
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Tabelle 8: Gutergruppen der Reifenindustrie

GP19/09-Code GP19/09-Bezeichnung

Luftreifen aus Kautschuk, neu, fir Personenkraftwagen (einschl.
2211 11 000 S
Kombinationskraftwagen, Rennwagen)

2211 12 000 Luftreifen aus Kautschuk, neu, fir Motorrader, Motorroller und Fahrrader

Luftreifen aus Kautschuk, neu, fir Omnibusse und Lastkraftwagen, leichte
Ausfuhrung, mit einer Tragfahigkeitskennzahl von 121 oder weniger
Luftreifen aus Kautschuk, neu, fir Omnibusse und Lastkraftwagen, schwere
Ausfiihrung, mit einer Tragfahigkeitskennzahl von mehr als 121

2211 13 550
2211 13570

221113700 Luftreifen aus Kautschuk, neu, fir Luftfahrzeuge

Luftreifen aus Kautschuk, neu, fir Land- und Forstwirtschaftsfahrzeuge,
Tiefbaufahrzeuge u.a. Fahrzeuge

2211 15300 Voll- oder Hohlkammerreifen

2211 14 000

2211 15500 Felgenbander
2211 15700 Luftschlauche aus Kautschuk

2211 16 000 Rohlaufprofile aus nichtvulkanisiertem Kautschuk

2211 20 300 Bereifungen, runderneuert, fir Personenkraftwagen
2211 20 500 Bereifungen, runderneuert, fur Lastkraftwagen und Omnibusse

2211 20900 Andere Luftreifen, runderneuert

Anmerkungen: Preisindices fur Warengruppen in kursiver Schrift laut
Auskunft des Statistischen Bundesamtes (Destatis) vom 22.1.2024 nicht
verfugbar

Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024l

Ein schnell steigender Erzeugerpreisindex erlaubt drei Interpretations-
mdglichkeiten. Erstens kdnnten sich die variablen Kostenbestandteile der
Reifenproduktion wie Energie und Material bei ansonsten stabilen Pro-
duktionsmengen und fixen KostengréRen wie Personal sprunghaft verteu-
ert haben.

Zweitens konnte die Produktionsmenge bei weitgehend konstanten
Kosten gesunken sein, sodass sich die Kosten auf eine geringere Produk-
tionszahl verteilen (sogenannter Stiickkostendegressionseffekt).

Drittens kénnten mehrere Effekte gleichzeitig, also eine Produktions-
mengenreduzierung und Produktionskostensteigerung fur Material und
Energie, eingetreten sein und die Erzeugerpreissteigerung verursacht ha-
ben.
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Im Fall der Erzeugerpreisindices der verschiedenen Warengruppen
der Reifenindustrie lasst sich feststellen, dass sich die Erzeugerpreise mit
Beginn der Pandemie im Frihjahr 2020 noch vergleichsweise stabil ver-
halten haben. Mit zunehmenden Lieferkettenproblemen und nach einigen
Lockdowns beginnend ab der Mitte des Jahres 2020 und durch das Jahr
2021 hindurch stiegen auch die Erzeugerpreise. Einen deutlich starkeren
Erzeugerpreisanstieg hatte der russische Angriffskrieg zur Folge.

Urséachlich hierfir waren einerseits die sich stark verteuernden Mate-
rial- und Energiekosten. Andererseits ist der Nachfrage- und Absatzriick-
gang und die in der Folge entstehenden Unterauslastungen der kosten-
verursachenden Produktionskapazitaten urséchlich fir den Erzeuger-
preisanstieg.

Die nach Gutergruppen differenzierte Analyse der Erzeugerpreisent-
wicklung auf Branchenebene deckt sich mit den Erkenntnissen auf Unter-
nehmensebene. Beispielsweise verweist Continental in seinem Ge-
schaftsbericht des Jahres 2022 darauf, dass fir die Herstellung von Rei-
fen und technischen Gummiprodukten grof3e Mengen Natur- und Synthe-
sekautschuke verwendet und in groRerem Umfang Rul3 als Fullstoff sowie
Stahlcord und Nyloncord als Festigkeitstrager eingesetzt werden.

Aufgrund der hohen Volumina und des direkten Bezugs der Rohstoffe
hat deren Preisentwicklung auf den Beschaffungsmarkten einen erhebli-
chen Einfluss auf die Kostenbelastung und Ergebnisentwicklung der Un-
ternehmensbereiche Tires und ContiTech (Continental 2023).
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Abbildung 11: Erzeugerpreisindices der Reifenindustrie
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Anmerkungen: Erzeugerpreisindex gewerblicher Produkte (2015 = 100),
LI = Lastindex, GP09-2211 11 000: Luftreifen aus Kautschuk, neu, fur
Personenkraftwagen; GP09-2211 13 550: Luftreifen aus Kautschuk,
neu, fur Lkw, Omnibusse, LI £121; GP09-2211 13 570: Luftreifen aus
Kautschuk, neu, fur Lkw, Omnibusse, LI > 121; GP09-2211 20 500: Be-
reifungen, runderneuert, fir Lkw, Omnibusse

Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024l

Neben der Entwicklung von Kostenstrukturen und Erzeugerpreisen ist
auch die Absatz- und Nachfrageseite fur die Perspektive der Reifenin-
dustrie hochrelevant, die im Analysefokus des folgenden Kapitels steht.

3.2 Nachfrage- und Absatzmarktstrukturen
3.2.1 Einflussfaktoren der Reifennachfrage

Leitfrage 1: Welche gesamtgesellschaftlichen Veranderungen des
Mobilitatsverhaltens mit Einfluss auf den Reifenabsatz existieren?

Fir ein umfassendes Verstandnis der Reifenindustrie ist es erforderlich,
die Strukturen und Entwicklungen auf der Nachfrage- und Absatzmarki-
seite zu analysieren. Aus Sicht der deutschen Reifenhersteller interessie-
ren insbesondere Mobilitatstrends, die einen nachhaltigen positiven oder
negativen Einfluss auf die Nachfrage und den Absatz von Reifen haben.
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Hierbei kann zwischen dem Personenverkehr (Destatis 2024m) und
dem Guterverkehr (Destatis 2024n) mit den entsprechenden Fahrleistun-
gen getrennt werden (UBA 2023). Aus Sicht der Reifenindustrie in
Deutschland interessiert ausschlief3lich der StraRenverkehr, da der Schiff-
fahrtsverkehr fur die Reifenindustrie in Deutschland irrelevant ist und die
Reifenindustrie in Deutschland keine Reifen fiir den Luftverkehr produ-
Ziert.

Bezogen auf die Gesamtfahrleistung im Stral3enverkehr Deutschlands,
die nach ihrem Einbruch in den beiden Pandemiejahren 2020 und 2021
auf 711 Milliarden Kilometer im Jahr 2022 gestiegen ist, dominiert der Per-
sonenkraftwagen mit 85 Prozent. Die Fahrleistung von Lkw, Sattelzugma-
schinen und Omnibussen betragt 13 Prozent. Die verbleibende Gesamt-
fahrleistung im deutschen Straf3enverkehr verteilt sich auf Mopeds und
Motorrader mit 1,8 Prozent und Sonstige Kraftfahrzeuge mit 0,6 Prozent
(vgl. Abbildung 12).

Neben extern induzierten Ursachen wie der Pandemie, die zu einer
abrupten Veranderung der Fahrleistung fihren kénnen, unterliegt das Mo-
bilitatsverhalten der Menschen im Zeitverlauf dem Einfluss von Mobilitats-
trends (Nobis/Kuhnimhof 2018). Hierzu z&ahlt die Nutzung von Car-Sha-
ring-Modellen als Alternative zum Autobesitz und die Nutzung des 6ffent-
lichen Personenschienenverkehrs als Alternative zum eigenen Personen-
kraftwagen. In einer sich verandernden Arbeitswelt, die in den Pandemie-
jahren einen Digitalisierungsschub erfahren hat, reduziert die Moglichkeit
der orts- sowie zeitflexiblen Arbeit im Homeoffice den taglichen Pendler-
aber auch Geschéftsreiseverkehr (WZB 2023).

Die Digitalisierung fuihrt au3erdem zu einem verénderten Einkaufsver-
halten in Form des Online-Shoppings der Menschen. Hiermit einher geht
eine Reduzierung des Personenverkehrs bei gleichzeitiger Steigerung
des Guterverkehrs durch Logistikdienstleiter.
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Abbildung 12: Fahrleistung im StraBenverkehr nach Kraftfahrzeugart
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Anmerkungen: *gew6hnliche Zugmaschinen sowie Sonderkraftfahr-
zeuge nicht zur Lastenbeférderung; ab 2006 werden Fahrzeuge mit
Zweckbestimmung (wie Wohnmobile, Krankenwagen) den Pkw zugeord-
net; *mit 2017 wurde das Berechnungsverfahren mit der Verflgbarkeit
neuer Datenquellen modifiziert; ***vorlaufige Angaben fur 2022

Quelle: eigene Darstellung nach BMDV 2024

Auch in Bezug auf die Reifenwahl sind Unterschiede und Veranderungen
im Kundenverhalten zu beobachten. Dies betrifft die Wahl von Saison-
oder Ganzjahresreifen. Im Segment der Pkw-Reifen greifen Kunden zu-
nehmend auf Ganzjahres-Reifen zurlick. Urséchlich hierfir kénnten im
Zusammenhang mit dem Klimawandel stehende mildere Winter sein,
aber auch die Uberlegung, dass die Anschaffung eines Reifensatzes
gunstiger als der Kauf und Wechsel von zwei saisonalen Reifensatzen ist.

Neben dem Reifentyp beeinflusst auch die Produktionsart das Kauf-
verhalten der Verbraucher. Dies zeigt sich daran, dass runderneuerte Rei-
fen im Lkw-Segment eine deutlich groBere Rolle als im Pkw-Segment
spielen. Dies hat einerseits mit dem Ruf von, den Erfahrungen mit und
dem Vertrauen in runderneuerte Reifen im Consumer- sowie Nutzfahr-
zeugsegment zu tun. Andererseits sind die gesetzlichen Anforderungen
fur eine unterschiedlich starke Verbreitung von runderneuerten Reifen im
Consumer- sowie Nutzfahrzeugsegment verantwortlich.
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Die industrielle Runderneuerung ist eine bewéhrte Technik, die schon
lange im Nutzfahrzeug- und Landmaschinensegment Anwendung findet.
Lkw-Reifen werden in der Regel ein bis zwei Mal und bei Anwendung ab-
seits offentlicher Stral3en bis zu drei Mal runderneuert. Aufgrund strenger
gesetzlicher Vorgaben fur Pkw-Reifen darf eine Karkasse jedoch nur ein-
mal runderneuert werden und seit 2006 durfen nur runderneuerte Reifen
verkauft werden, die nach der EU-Norm ECE R 108 gefertigt und gepruft
wurden.

3.2.2 Entwicklung der Kraftfahrzeugproduktion

Leitfrage 2: Wie entwickelt sich die Zahl der produzierten Kraftfahr-
zeuge (Pkw, leichte Lastkraftwagen, Lkw und Omnibusse)?

Die Reifenindustrie in Deutschland ist eng mit der Automobilindustrie am
Standort Deutschland verbunden. Steigen die Produktionszahlen neuer
Kraftfahrzeuge, nimmt auch der Reifenbedarf im Erstausristungsgeschéft
zu. Im Zusammenhang mit dieser Leitfrage interessiert zunéchst die welt-
weite Verteilung der Produktionsmengen der globalen Automobilindustrie
und die Bedeutung des Standorts Deutschlands innerhalb der globalen
Produktionsnetzwerke der Automobilindustrie.

Da die Reifenindustrie eine vergleichbare Standortstrategie wie die Au-
tomobilindustrie verfolgt, droht aufgrund von Verschiebungen der globa-
len Kraftfahrzeugproduktion die Gefahr, dass die Reifenindustrie ihre Pro-
duktionskapazitaten in den dominierenden und aufstrebenden L&ndern
der Automobilproduktion ansiedelt. Die globale Bedeutung der Kraftfahr-
zeugproduktion in Deutschland variiert mit dem betrachteten Kraftfahr-
zeugsegment (vgl. Tabelle 9).

Von der globalen Produktion von Personenkraftwagen (Pkw) des Jah-
res 2022 in H6he von 62 Millionen Stick entfielen 6 Prozent (3,5 Millionen
Pkw) auf Deutschland. Damit lag Deutschland auf Platz 4 der Top-5-Lan-
der, die 66 Prozent der globalen Pkw-Produktion auf sich vereinten. Ge-
messen an der Anzahl der produzierten Pkw steigt der Wettbewerb durch
asiatische Pkw-Hersteller zunehmend.

China, dessen Anteil an der globalen Pkw-Produktion in den letzten
zehn Jahren kontinuierlich gewachsen ist und 39 Prozent betragt, baut
seine Position kontinuierlich aus und lag im Jahr 2022 deutlich vor Japan
(11 Prozent), Indien (7 Prozent), Deutschland (6 Prozent) und Sudkorea
(6 Prozent).

Von der globalen Produktion leichter Lastkraftwagen (LLkw) in HOhe
von 20 Millionen Stick im Jahr 2022 wurden ein Prozent (0,2 Millionen
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LLkw) in Deutschland produziert. Deutschland lag somit nicht unter den
Top-5-Landern der LLkw-Produktion, die zusammen 74 Prozent der glo-
balen LLkw-Produktion auf sich vereinten. Mit einem Anteil von 40 Pro-
zent an der globalen LLkw-Produktion dominierten die USA dieses Pro-
duktionssegment deutlich vor Mexico (13 Prozent), China (9 Prozent),
Thailand (7 Prozent) und Kanada (5 Prozent).
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Tabelle 9: Globale Fahrzeugproduktion nach Kraftfahrzeugtyp

Kraftfahrzeugtyp

Pkw

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2022 [%]

Welt (0 65.460 @ 67.782 @ 68.619 @ 72.388 @ 72.883 @ 71.751 () 67.134 @ 55.864 @ 57.086 () 61.599  100,0%
Europa (EU27) () 14.738 @ 15.409 @ 16.324 @ 16.887 @ 16.576 @ 16.746 @ 15.836 @ 12.045 @ 11.339 @ 12.026  19,5%
Deutschland © 5440@ 5604@ 5708@ 5747® 5646@ 51200 4.664@ 3515@ 3.096@ 3.480 5,7%
Pkw (TOP5) @ 38.992 () 41.096 () 42.226 () 45.609 () 46.497 (1) 44.703 () 41.624 @ 36.518 @ 37.954 () 41.760  67,8%
China @ 18.084 @ 19.929 () 21.143 @ 24.421 @ 24.807 @ 23.529 () 21.390 @ 19.994 () 21.445 @ 23.836  38,7%
Japan ® 8189® 8277@® 7.831@® 7.874@ 8.348@® 8359@ 8329@ 6.960@ 6.619@ 6.566 10,7%
Indien @ 3156@ 3.162() 3.409) 3.707@® 3961 @ 4.032) 3.629@ 2.837 () 3.631@ 4.439 7.2%
Deutschland @ 5440@ 5604@® 5708@ 5.747@ 5.646@ 51200 4.664@ 3515@ 3.006 @ 3.480 5,7%
Stidkorea @ 4123@ 4124@ 4135@® 3860 3735 3.662() 3.613@ 3.212@ 3.163@ 3.438 5,6%
LLkw

Welt @ 17.600 @ 17.898 () 18.617 () 18.826 @ 20.222 @ 20.635 @ 20.513 @ 17.218 () 18.643 @ 19.860 100,0%
Europa (EU27) ® 1404@® 1583@ 1.777@ 1537@® 1565 1.638@ 1.953() 1.591() 1.605@ 1.581 8,0%
Deutschland O 278@ 304@ 325 pub.stop pub.stop pub.stop@ 284@ 227@ 213@ 197 1,0%
LLkw (TOP5) @ 12.311 @ 12.854 () 13.336 (1 13.888 (1) 14.269 (1) 15.145 () 15.103 @ 12.804 () 13.707 () 14.703  74,0%
USA @ 64470 7.118@ 7.621@® 8.004@® 7876 @ 8185@ 8.036@ 6.657 () 7.308@ 7.989  40,2%
Mexico @ 1130@ 1277@ 1.419@ 14640 2.025@ 2.325@ 2414 2.073@ 2320 2.650 13,3%
China © 1977@ 1871@ 1.793@ 1.752@ 1.773() 1.996 () 2.002@ 2.151@ 2.174@ 1.846 9,3%
Thailand ® 13440 11190 11220 11170 1.170@ 1291 @ 1.218@ 889 () 1.091@ 1.289 6,5%
Kanada @ 1405@ 1.469@ 1380@ 1552@ 1425@ 1.3490@ 1.432@ 1034@® 814@® 928 4,7%
Lkw

Welt © 39000 3781 @ 3.398@ 3505@ 4.086@ 4.203@ 4.128@ 4.349@ 4.278@ 3.305 100,0%
Europa (EU27) O 163@ 122@® 1380 157@ 208@ 206 174@ 133() 174@ 183 5,5%
Deutschland pub. stop pub. stop pub. stop pub. stop pub. stop pub. stop confident. confident. confident. confident.

Lkw (TOP5) () 3.040( ) 3.044@ 2821@ 2960 3.500() 3.575() 3.519@) 3.879() 3.611@ 2.605 78,8%
China O 1882@ 1770@ 1.467@ 17570 2.258() 2.131() 2.218@ 2976 @ 2.408@ 1.249 37,8%
Japan ® 580® o605@® 587 506 5160 518 507@ 405() 507() 513 155%
Indien @ 183@ 20500 267 294() 284@ 404 254@ 1230 246@ 327 9,9%
USA @ 2510 289@ 322@ 2600 281@ 328@ 345@ 2400 287@® 320 9,7%
Mexiko @ 1440 175@ 178@ 1430 163@ 195@ 195@ 134 163@ 19 5,9%
Welt @ 341@® 3160 321@® 3380 2060 280@® 346@ 219@ 1990 253 100,0%
Europa (EU27) Q@ 13@ 140 15@ 5@ 8@ 15@ 150 130 10 12 4,6%
Deutschland pub. stop pub. stop pub. stop pub. stop pub. stop pub. stop confident. confident. confident. confident.

Busse (TOP5) © 2880 2680 265@ 289@ 254() 235@ 295@ 183@ 168( ) 214 84,6%
China ® 174@ 162® 164® 189@® 1780 1530 141@ 103@ 95 @ 89  352%
Indien [ ] 4@ 440 53@ 2@ 430 410 98 @ 370 350 73 28,9%
Brasilien [ ) 400 330 21@ 9@ 210 290 28@ 18 @ 190 32 12,6%
Russland [ ] 140 20 8 20 20 130 14® 130 140 12 4,8%
Sidkorea [ ] 16 @ 17@ 18 @ 17 pub. stop pub. stop @ 150 100 6@ 8 3,3%

Anmerkungen: Angaben in Tausend; LLkw = Leichte Lastkraftwagen;

keine Werte fur Motorrader/-roller, Landwirtschafts- und Erdbewegungs-
maschinen; pub. stop. / confident. = Werte werden nicht mehr publiziert
(publication stopped) oder unterliegen der Geheimhaltung (confidential)
Quelle: eigene Darstellung nach OICA 2024
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Der Anteil Deutschlands an der globalen Produktion von Lastkraftwagen
(Lkw) in Hohe von 3,3 Millionen Stiick im Jahr 2022 wird in den Statistiken
der OICA (International Organization of Motor Vehicle Manufacturers)
nicht ausgewiesen. Die Top-5-Lander der Lkw-Produktion, fur die ent-
sprechende Zahlen ausgewiesen werden, vereinen 79 Prozent der globa-
len Lkw-Produktion auf sich. Mit einem Anteil von 38 Prozent an der glo-
balen Lkw-Produktion im Jahr 2022 dominierte China dieses Produktions-
segment vor Japan (16 Prozent), Indien (10 Prozent), den USA (10 Pro-
zent) und Mexiko (6 Prozent).

Der Anteil Deutschlands an der globalen Produktion von Omnibussen,
die sich im Jahr 2022 auf 253.000 Stiick belauft, wird in den Statistiken
der OICA ebenfalls nicht ausgewiesen. Die Top-5-Lander der Omnibus-
Produktion, fur die Zahlen ausgewiesen werden, vereinen 85 Prozent der
globalen Omnibus-Produktion auf sich. Mit einem Anteil von 35 Prozent
an der globalen Bus-Produktion dominierte auch in diesem Produktions-
segment China vor Indien (29 Prozent), Brasilien (13 Prozent), Russland
(5 Prozent) und Sudkorea (3 Prozent).

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass Asiens und allen voran Chi-
nas Bedeutung in allen vier Produktionssegmenten der Kraftfahrzeugpro-
duktion hoch ist. Dartiber hinaus besitzt die nord- und mittelamerikani-
schen Kraftfahrzeugproduktion im LLkw- und Lkw-Segment eine groR3e
Bedeutung. Im vergleichsweise kleinen Bus-Segment spielen auch Sud-
amerika und Russland eine Rolle. Die Betrachtung aus Sicht der globalen
Automobilindustrie verdeutlicht insbesondere die landerspezifischen Pro-
duktionsmengen und -verlagerungen verschiedener Kraftfahrzeugtypen.

Erganzend wird die Entwicklung der in- und auslandischen Kraftfahr-
zeugproduktion aus Sicht der deutschen Automobilindustrie beleuchtet,
da deutsche Automobilhersteller seit vielen Jahren eine Zwei-Saulen-
Strategie verfolgen. Diese umfasst die Produktion und den Export von
Kraftfahrzeugen aus Deutschland und gleichzeitig die Kraftfahrzeugpro-
duktion auRerhalb Deutschlands auf den Absatzmaéarkten, auf denen die
Fahrzeuge verkauft werden. Infolgedessen interessiert, wie sich die Zah-
len der im In- und Ausland produzierten Kraftfahrzeuge deutscher Auto-
mobilhersteller in den letzten Jahren entwickelt haben. Aufgrund der Da-
tenverfligbarkeit liegt der Analysefokus hierbei auf produzierten Pkw.

Laut VDA erholte sich die Weltautomobilproduktion der deutschen Au-
tomobilhersteller von ihrem pandemiebedingten Einbruch in den Jahren
2020 und 2021 und lag im Jahr 2022 bei 13 Millionen Pkw. Hiervon ent-
fielen 3,5 Millionen Pkw (27 Prozent) auf die Inlandsproduktion und
9,6 Millionen Pkw (73 Prozent) auf die Auslandsproduktion (vgl. Ta-
belle 10). Die Analyse der In- und Auslandsproduktion von Pkw offenbart,
dass die Produktion deutscher Automobilhersteller global ausgerichtet ist
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und immer mehr Pkw im inner- und aulR3ereuropaischen Ausland und nicht
mehr in Deutschland produziert werden (Handelsblatt 2023a).

Die inlandische Produktionsmenge des Jahres 2022 lag mit 3,5 Millio-
nen produzierten Pkw 2 Millionen (36 Prozent) unter der Produktions-
menge des Jahres 2013 (5,4 Millionen) und stand nur noch flr 27 Prozent
(2013: 39 Prozent) der Weltmarktproduktion deutscher Automobilherstel-
ler. Ursachlich hierfir ist die Abwanderung und Verlagerung der Gesamt-
produktion in das Ausland, auf das ein Anteil von 73 Prozent der Welt-
marktproduktion deutscher Automobilhersteller (2013: 61 Prozent) ent-
fallt. Mit 9,6 Millionen im Ausland produzierten Pkw wuchs deren Menge
seit 2013 (8,6 Millionen) um 12 Prozent.

Mit 34 Prozent (4,5 Millionen) der Weltproduktionsmenge deutscher
Pkw-Hersteller im Jahr 2022 (13 Millionen) war China der wichtigste Pro-
duktionsstandort der deutschen Automobilhersteller im Ausland. Weitere
22 Prozent (2,9 Millionen) der Weltproduktionsmenge deutscher Herstel-
ler entfielen auf Europa ohne Deutschland. Auf Nord- und Stidamerika
entfielen 14 Prozent (1,8 Millionen) der Weltproduktionsmenge und auf
den Rest der Welt die tibrigen 3 Prozent (0,4 Millionen).

Tabelle 10: In- und Auslandsproduktion deutscher Pkw-Hersteller

In- und Auslandsproduktion 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2022 [%]

Pkw - Gesamtproduktion ©®14.082 14943 @15.143 15834 16.476 16.356 16.043 13.326 12.542 13.088

Pkw - Inlandsproduktion [#] @ 5.440 ) 5.604 () 5.708 ) 5.747 () 5.646 () 5.120( ) 4.664 @ 3.515@ 3.096@ 3.480 26,6%
Pkw - Inlandsproduktion [%6] 38,6% 375% 37,7% 36,3% 34,3% 31,3% 29,1% 26,4% 24,7%  26,6%

Pkw - Auslandsproduktion [#] ) 8.611 9.300 ) 9.400( )10.093 @ 10.800 @ 11.267 @11.380 ( ) 9.811 () 9.446( | 9.607  73,4%

Pkw - Auslandsproduktion [%] 61,2% 62,2% 62,1% 63,7% 656% 689% 70,9% 73,6% 753% 73,4%
China [#] @ 3200 4.000() 4.000() 4537@ 4.900@ 5209@ 5.157 @ 4.899() 4.360() 4.476  34,2%
China [%)] 22,7%  26,8%  26,4%  28,7%  29,7% 31,8% 32,1% 36,8%  34,8%  34,2%
EU [#] @ 2895 3300 3.300 () 3.429() 3.600@ 3.925@ 3.964@ 3.092@ 3.030@ 2928 22,4%
EU [%] 20,6% 22,1% 21,8% 21,7% 21,9% 24,0% 247% 232% 242%  22,4%
USMCA [#] ® 1.001 1.200 () 1.300() 1.261@ 1.400@ 1.359@ 1.468 () 1.302@ 1.459@ 1.458 11,1%
USMCA [%)] 7,7% 8,0% 8,6% 8,0% 8,5% 8,3% 9,1% 9,8% 11,6% 11,1%
Mercosur [#] ® 481 500 372@ 349@ 436 413@ 455@ 289@ 351@ 333 2,5%
Mercosur [%] 3,4% 3,3% 2,5% 2,2% 2,6% 2,5% 2,8% 2,2% 2,8% 2,5%
Rest of World [#] ® 945 3000 428() 518@ 464@ 361 @ 3337 228@ 246@ 412 3,1%
Rest of World [%)] 6,7% 2,0% 2,8% 3,3% 2,8% 2,2% 2,1% 1,7% 2,0% 3,1%

Anmerkungen: Angaben in Tausend; Daten fiur USMCA und Mercosur
2018 bis 2021 n&herungsweise aus VDA-Abbildung errechnet;

USMCA = USA-Mexico-Canada; Mercosur = Stidamerika; Rest of World
(Afrika und Asien ohne China)

Quelle: eigene Darstellung nach VDA 2024
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Die Zahlen verdeutlichen, dass die deutsche Autoindustrie bereits erheb-
liche Produktionskapazitdten an auslandische Standorte verlagert hat.
Branchenkenner rechnen auch in Zukunft mit weiteren Verlagerungen. Im
Jahr 2022 erfolgten bereits 51 Prozent der Weltmarktproduktion der deut-
schen Automobilhersteller an aufRereuropdischen Standorten (2013:
41 Prozent) und noch 49 Prozent an innereuropéischen Standorten
(2013: 59 Prozent), davon 27 Prozent am Standort Deutschland (2013:
39 Prozent) und 22 Prozent im EU-Gebiet aul3erhalb Deutschlands
(2013: 21 Prozent).

Der Produktionszuwachs im Ausland lasst sich somit vollstandig durch
den Produktionsabbau in Deutschland erklaren. Als Ursache der Verlage-
rung von Produktionskapazitaten werden die Starken der auslandischen
Standorte angeflhrt, insbesondere Lohnkosten-, Steuer- und Energie-
preisvorteile im Ausland (Handelsblatt 2023a).

Zudem wird argumentiert, der Produktionsstandort Deutschland und
seine internationale Wettbewerbsfahigkeit brauchten die Auslandsaktivi-
taten, um konjunkturelle und politische Risiken ausgleichen und die Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Standorte Uber das weltweit vernetzte
Produktionsmodell starken zu kénnen (GTAI 2022). In Anbetracht von
Chinas politischem System, seiner Positionierung zu Russlands Angriffs-
krieg auf die Ukraine, seiner Rolle im China-Taiwan-Konflikt sowie den
dokumentierten Menschenrechtsverletzungen im Umgang mit dem Volk
der Uiguren steht die Argumentation der Produktionsverlagerung nach
China zur Vermeidung politischer Risiken aber auf tonernen Fulen.

3.2.3 Absatzentwicklung nach Marktsegment

Leitfrage 3: Wie entwickelt sich der Absatz nach Marktsegment
(also Erst- und Ersatzausrustungsgeschaft)?

Der Absatzmarkt der Reifenindustrie lasst sich anhand unterschiedlicher
Differenzierungsmerkmale analysieren. Hierzu zahlen nicht nur der Ort
des Reifenabsatzes, sondern auch der bedarfsbezogene Zeitpunkt des
Reifenabsatzes. Dementsprechend lasst sich unterscheiden, ob die Rei-
fen als Erstausristung im Zeitpunkt des Fahrzeugbaus oder als Ersatz-
ausristung im Laufe der Fahrzeugnutzung zum Einsatz kommen. Wah-
rend das Erstausriistungsgeschéaft der Reifenindustrie eng mit den Pro-
duktionslandern der Kraftfahrzeuge verknipft ist, sind fir das Ersatzaus-
ristungsgeschaft die Nutzungslander der Kraftfahrzeuge relevant.

Im Marktsegment der Erstausriistung (EA) beliefern die Reifenherstel-
ler die Automobilhersteller (engl. Original Equipment Manufacturers, kurz:
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OEM), die ihre Kraftfahrzeuge ab Werk mit sogenannten OE-Reifen aus-
risten. Reifen mit der OE-Kennzeichnung werden von den Reifenherstel-
lern nach prazisen Spezifikationen der Fahrzeughersteller gebaut, damit
die Reifen die Anforderungen des jeweiligen Fahrzeugmodells optimal er-
fullen.

Das Marktsegment der Erstausristung ist jedoch &ufRerst intranspa-
rent. Die betrifft sowohl die Absatzpreise und -mengen der Reifenherstel-
ler als auch die Verteilung der Marktanteile im Marktsegment der Erstaus-
ristung. Die Daten sind daher in der Regel Gegenstand von Schatzun-
gen, die mit recht groRen Unsicherheitsfaktoren verbunden sind.

Obwohl das Erstausristungsgeschaft im Vergleich zum Reifenersatz-
markt als weniger lukrativ angesehen wird und das kleinere der beiden
Marktsegmente darstellt, wird es von den in diesem Marktsegment tatigen
namenhaften Premiumreifenherstellern hartnéckig verteidigt. Dies liegt
daran, dass in der Erstausriistung aufgrund der engen Zusammenarbeit
mit den Automobilherstellern technologisch wichtige Fortschritte erzielt
werden, die ihrerseits Wettbewerbsvorteile der Reifenhersteller darstel-
len.

Die Erstausrustung gilt als permanenter Technologietreiber und wird
auch als Investition in das nachlaufende Reifenersatzgeschéft verstan-
den, zumal Verbraucher dazu neigen, im Reifenersatzgeschaft auf Rei-
fenmarken zuriickzugreifen, die auf ihnren Pkw von den Automobilherstel-
lern ab Werk montiert wurden.

Neben den etablierten OE-Reifenherstellern wie Continental (Conti-
nental 2024e), Goodyear (Goodyear 2024), Michelin (Michelin 2024a),
Bridgestone (Bridgestone 2024) und Pirelli (Pirelli 2024) versuchen wei-
tere Wettbewerber dieses Absatzmarktsegment zu erschlieen. Dies gilt
sowohl fur asiatische Reifenhersteller, die sich um Erstausristungsfreiga-
ben in Europa bemiuihen, als auch fiir europaische Reifenhersteller, die
sich als Erstausrister in Asien positionieren wollen.

Im Marktsegment der Ersatzausristung (engl. Replacement oder Af-
termarket), dem sogenannten Reifenersatzmarkt, erfolgt der Vertrieb der
Ersatzreifen Uber verschiedene Akteure. Hierzu zahlen herstellergebun-
dene sowie freie Handler- und Werkstattnetzwerke. Fur den Ersatzmarkt
produzierte Reifen weisen mitunter deutliche Unterschiede zu gleichna-
migen Erstausriistungsreifen auf (NRZ 2015).

Die Unterschiede kénnen von der Unterkonstruktion tUber die Kontur
bis zum Profildesign alle Elemente des Reifens betreffen und sind erfor-
derlich, weil die Ersatzreifen idealerweise zu moglichst vielen Fahrzeug-
modellen passen missen und nicht wie Erstausristungsreifen fur ein spe-
zifisches Fahrzeugmodell eines Herstellers entwickelt wurden.
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Analysefokus: Europa (ETRMA)

Auf europdischer Ebene berichtet die Vereinigung der Reifen und Kaut-
schukverarbeitenden Industrie (engl. European Tyre & Rubber Manufac-
turers’ Association, kurz ETRMA) Uber die Entwicklung der Absatzzahlen
im Erstausristungs- und Ersatzausristungsgeschaft ihrer Mitglieder
(ETRMA 2024, 2023, 2022a, 2015-2021).

Im Fokus steht hierbei der Absatz der Reifenhersteller an den Reifen-
handel (engl. Sell-in) in zwei Absatzsegmenten. Das Consumer-Segment
umfasst neben den Personenkraftwagen (Pkw) auch Sport Utility Vehicle
(SUV) und Leichte Lastkraftwagen (LLkw). Das zweite Absatzsegment
enthalt schwere Lastkraftwagen (Lkw) und Omnibusse (vgl. Tabelle 11).

Der Absatzanteil von OE-Reifen im Consumer-Segment lag im Jahr
2023 mit 66 Millionen OE-Reifen bei 24 Prozent des Gesamtreifenabsat-
zes der europaischen Reifenhersteller an den Handel (275 Millionen). Im
Reifenersatzgeschéft setzten die Reifenhersteller in Europa 209 Millionen
(76 Prozent) Consumer-Reifen an den Handel ab.

Der Zeitverlauf im Consumer-Segment zeigt, dass sich Menge und An-
teil des Reifenabsatzes im Erstausristungsgeschaft im Gegensatz zum
Reifenabsatz im Ersatzausristungsgeschéaft von ihrem pandemiebeding-
ten Absatzeinbruch im Jahr 2020 bisher nicht vollstéandig erholen konnten.

Der Absatzanteil von OE-Reifen im Lkw- und Omnibus-Segment lag
mit 6 Millionen Reifen bei 36 Prozent des Gesamtreifenabsatzes der Rei-
fenhersteller in Europa (18 Millionen) und ist folglich deutlich groR3er als
im Consumer-Segment. Die restlichen 11 Millionen (64 Prozent) an den
Handel abgesetzten Lkw- und Omnibus-Reifen entfielen auf das Reifen-
ersatzgeschéaft (REG) der Reifenhersteller in Europa.

Der Zeitverlauf im Lkw- und Omnibus-Segment verdeutlicht, dass sich
die Menge und der Anteil des Reifenabsatzes im Erstausriistungsge-
schaft im Gegensatz zum Reifenabsatz im Ersatzausristungsgeschatft
von ihrem pandemiebedingten Absatzeinbruch im Jahr 2020 vollstandig
erholen konnten.
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Tabelle 11: Reifenabsatz im Erst- und Ersatzausriistungsgeschéft nach
Kraftfahrzeugtyp und Pkw-Reifentyp

Produktgruppe 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023* 2023 [%]

Consumer ? (OE+REG) [#] @ 281,3 @ 2864 @ 292,8 @ 2919 315,7 305,8 259,5 @ 293,1 @ 290,3 274,6  100,0%

Consumer (OE) ? [#] © 8440 8360 8620 8680 950 871@ 67,1@® 61.8@ 639@ 661 241%
Consumer (OE) ? [%] @ 30,0% @ 29,2% @ 29,4% @ 29,7% @ 28,7% @ 28,5% () 25,8% @ 21,1% @ 22,0% () 24,1%
Consumer (REG) ¥ [#] @ 197,0@® 202,8 () 206,7 @ 2051 @ 2252 @ 218,7 @ 1924 @ 231,3@ 226,4() 2085  75,9%
Consumer (REG) ¥ [%] @ 70,0% @ 70,8% @ 70,6% @ 70,3% @ 71,3% @ 71,5% O 74,2% @ 78,9% @ 78,0% () 75,9%
Pkw All Season [#] kein separater Ausweis ® 199@® 209@® 282@ 299@ 32,0 11,6%
Pkw Winter / M+S [#] @® 57,70 554@ 561@ 57,00 622@ 582@ 4660 507@ 476@ 415 151%
Pkw Sommer [#] ® 1099@® 1153@ 1163 @ 1122@ 1054 983@ 8580 934@ 878@ 799 291%
Lkw/Omnibus (OE+REG) [#] 124@® 151@® 154@ 158 18,9 183 @ 168 19,8 17,8 100,0%
Lkw/Busse (OE) ? [#] ® 320 560 570 610 640 570 470 580 61@ 64 360%
Lkw/Busse (OE) 2 [%)] @ 25,9% @ 37,1% O 36,8% @ 38,4% () 33,6% () 31,2% @ 27,8% () 30,1% () 30,9% O 36,0%
Lkw/Busse (REG) [#] ® 920 95@® 98@ 98@® 126@ 126 121@ 136@ 137 114 64,0%
Lkw/Busse (REG) [%] @ 74,1% @ 62,9% @ 63,2% @ 61,6% ) 66,4% () 68,8% @ 72,2% () 69,9% () 69,1% @ 64,0%

Motorrad/Scooter (REG) [#] 8,4 86® 89® 91® 90® 92 8,5 9,7 9,7

FARM (REG) [#] ) : 14@ 13@ 13@ 12@® 12@ 172 ) ,7 100,0%

Anmerkungen: Angaben in Millionen; Sell-in (Hersteller an Handel); Ist-
Werte bis 2023; *Pkw-Segmentzahlen (2022/2023) Uber prozentuale Ab-
weichungen zum Vorjahr errechnet (gemal ETRMA-
Pressemitteilungen); *OE-Angaben 2023 liber Wachstumsrate des Vor-
jahres (2021-2022) hochgerechnet; SUV = Sport Utility Vehicle; LLkw =
Leichte Lastkraftwagen; FARM = Landwirtschaftsmaschinen; OE = Origi-
nal Equipment (Erstausristungsgeschéft); REG = Reifenersatzgeschéft;
DConsumer beinhaltet Pkw, SUV und LLkw; 2OE-Absatz beinhaltet
auch die Turkei

Quelle: eigene Darstellung nach ETRMA 2024, 2023, 2022a, 2015-2021

Fur Motorrader und -roller sowie Agrarmaschinen wird der Reifenabsatz
nur fir das Ersatzausristungsgeschaft ausgewiesen. Die sinkenden Ab-
satzzahlen aller vier Kraftfahrzeugsegmente deuten jedoch auf eine bran-
chenweite Absatzkrise des europaischen Reifensektors im Jahr 2023 hin.
Im Vergleich zum Vorjahr sanken die europaweiten Absatzzahlen von
Reifen im Consumer-Segment um 5 Prozent, von Lkw- und Omnibusrei-
fen um 10 Prozent, von Reifen fur Motorréder und -roller um 11 Prozent
und von Reifen fur Agrarfahrzeuge sogar um 30 Prozent.

Analysefokus: Deutschland (BRV)
Auf deutscher Ebene sind keine Daten ber Mengen und Anteile der OE-
Reifen verfugbar. Hilfsweise lassen sich die fur Europa bekannten Anteile
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von Erstausristungs- und Ersatzausristungsreifen im Reifenabsatzmarkt
auf den deutschen Reifenabsatzmarkt ausgehend von den bekannten Ab-
satzzahlen im Reifenersatzgeschéft Ubertragen, um die Absatzzahlen im
Erstausristungsgeschaft Deutschlands ndherungsweise zu bestimmen.

3.2.4 Absatzentwicklung nach Fahrzeugtyp, Reifentyp
und Produktionsart

Leitfrage 4: Wie entwickelt sich der Absatz nach Fahrzeugtyp, Rei-
fentyp und Produktionsart?

Analysefokus: Europa (Eurostat)

Fur die Darstellung der Absatzzahlen auf europaischer Ebene werden die
Statistiken von Eurostat (Eurostat 2024) in Ergéanzung zu den zuvor dar-
gestellten Statistiken der ETRMA verwendet, weil beide Statistiken ihren
Fokus auf teils unterschiedliche Differenzierungskriterien legen. Wahrend
die verfigbaren ETRMA-Statistiken eine Differenzierung der Absatzzah-
len der Hersteller an den Handel (Sell-in) nach Kraftfahrzeugtypen, Markt-
segmenten und Pkw-Reifentypen (vgl. Tabelle 11) enthalten, weisen die
verfigbaren Statistiken von Eurostat die verkaufte Reifenproduktion
(engl. production sold) nach Kraftfahrzeugtypen und Produktionsart aus
(vgl. Tabelle 12).

Die ausgewiesenen Zahlen der ETRMA- und Eurostat-Statistiken wei-
chen aufgrund unterschiedlicher Grundgesamtheiten voneinander ab. Die
ETRMA-Statistik stitzt sich auf Zahlen ihrer Mitgliedsunternehmen. Die
amtliche Eurostat-Statistik basiert auf Zahlen der Statistischen Amter der
Mitgliedslander der Europaischen Union inklusive Norwegen und Island
sowie ihrer Beitrittskandidaten. Im Rahmen der vorliegenden Studie wur-
den die Zahlen der EU27 verwendet. Trotz abweichender Gesamtzahlen
lassen sich wichtige Erkenntnisse Uber den Reifenabsatz unterschiedli-
cher Reifentypen und Produktionsarten aus beiden Statistiken ableiten.

Die Reifentypen umfassen Sommer-, Winter- und Ganzjahresreifen
(synonym Allwetterreifen). Den ETRMA-Statistiken und -Pressemitteilun-
gen lasst sich entnehmen, dass sich der Absatz von Ganzjahresreifen im
Pkw-Segment seit Jahren positiv entwickeln und im Jahr 2023 um 7 Pro-
zent wachsen konnte. Der Zuwachs bei den Ganzjahresreifen konnte den
Rickgang im Segment der Sommerreifen (-9 Prozent) und Winterreifen
(=13 Prozent) jedoch nicht kompensieren, sodass die Gesamtabsatz—
menge von Pkw-Reifen um rund 7 Prozent im Jahr 2023 gesunken ist (vgl.
Tabelle 11).

Die sinkende Gesamtabsatzmenge von Pkw-Reifen hat mehrere Ursa-
chen. In erster Linie ist die Kaufzuriickhaltung der Verbraucher zu erwéh-
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nen, die ihre Ursachen in den konjunkturellen und inflationsbedingten Un-
sicherheiten und in einer reduzierten Fahrleistung haben kann. Zudem
spielt die zunehmende Substitution von Winter- und Sommerreifen durch
Ganzjahresreifen eine Rolle, da die Verbraucher durch die Wahl von
Ganzjahresreifen ihre Anschaffungs- und Wartungskosten im Vergleich
zum Kauf von zwei saisonalen Reifensatzen senken kénnen.

Tabelle 12: Reifenabsatz nach Kraftfahrzeugtyp und Produktionsart

Produktgruppe 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2022 [%]
Consumer ? (NEU+RE) [#] ® 2910 @ 2936 @ 2928 3025 3058 3162 311,0 2556 @ 2763 @ 2837
Pkw (NEU+RE) [#] ® 2653 @ 2672 @ 2658 2760 2783 288,0 2828 232,5@ 2513 @ 2537
Pkw (NEU) [#] ) 263,00 2650 263,4@ 2741 @ 276,1® 2859@ 277,8@ 231,1 () 250,0() 252,3 88,9%
Pkw (NEU) [%] @ 90,4% @ 90,2% () 90,0% @ 90,6% @ 90,3% @ 90,4% @ 89,3% @ 90,4% @ 90,5% @ 88,9%
Pkw (RE) [#] ® 2390 220 24® 200 22@® 21@® 50@® 14@® 13@® 14 05%
Pkw (RE) [%] ® 08%® 08%® 08%® 07%® 07%® 0,7%® 16%® 05%® 05%@® 0,5%
LLkw/Omnibus (NEU) [#] ® 2579 264@® 27,0® 265@® 275 28,2 28,2 23,1 25,0 30,0
LKW/Omnibus (NEU+RE) [#] 18,4 17,4 17,9 185® 187@® 192@ 189 16,8 22,0 22,5
LKW/Omnibus (NEU) [#] ® 149® 140® 1450 1540 161@® 1680 164@ 142@® 180@ 147 654%
LKW/Omnibus (NEU) [%] @ 81,1% @ 80,4% @ 81,3% @ 83,1% @ 85,9% @ 87,2% @ 86,8% @ 84,7% @ 81,8% @ 65,4%
LKW/Omnibus (RE) [#] ® 35@ 34@ 33@® 31@® 26@® 25@ 25@ 26@ 40@ 78 346%
LKW/Omnibus (RE) [%)] @ 18,9% @ 19,6% @ 18,7% @ 16,9% @ 14,1% @ 12,8% @ 13,2% @ 15,3% @ 18,2% @ 34,6%

Motorrad/Scooter/Fahrrad (NEU) [#] @ 14,8 16,0 , 16,6 168 ® 145 14,3

FARM/EM/AIR/SON (NEU+RE) [#] y 4,6 v
420 39@ 36@ 400 41@® 370 39@ 36@ 360 39 942%

FARM & EM (NEU) [#] ]

AIR (NEU) [#] @ 01® 00® 01® 01® 01® o00® 00@® 00® o010 01 1,5%
Sonst. Fahrz. (RE) [#] ® 040 040 03® 04® 04® 04® 05@® 03® 02@® 02 5,8%
Sonst. Fahrz. (RE) [%] O 88% () 88% () 85%@® 94% @ 9,6% @ 10,1% @ 106% @ 7,1% @ 62% @ 58%

Anmerkungen: Angaben in Millionen; Ist-Werte bis 2022; geschétzter
Wert fur Luftfahrzeuge im Jahr 2022 (Mittelwert 2013-2021); LLkw =
Leichte Lastkraftwagen; FARM = Landwirtschaftsmaschinen; EM = Erd-
bewegungsmaschinen; AIR = Luftfahrzeuge; YPRC-Codes der Eurostat-
Statistik wurden in Anlehnung an die BRV-Statistik zu Kraftfahrzeugkate-
gorien zusammengefasst; 2Consumer-Reifen beinhalten Pkw und LLkw
Quelle: eigene Darstellung nach Eurostat 2024

Weiterhin interessiert die Absatzentwicklung von Reifen unterschiedlicher
Produktionsart, die sowohl neu hergestellte Reifen (engl. new tyres) als
auch runderneuerte Reifen (engl. retreaded tyres) umfasst. Den Eurostat-
Statistiken, die Zahlen bis zum Jahr 2022 ausweisen, lasst sich entneh-
men, dass runderneuerte Reifen im Consumer-Segment mit einem Anteil
von 0,5 Prozent eine weit geringere Rolle spielen als im Lkw- und Omni-
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bus-Segment, in dem rund ein Drittel der Reifen (35 Prozent) runderneu-
ert sind.

Im Kraftfahrzeugsegment der Sonstigen Fahrzeuge, die unter anderem
Landwirtschafts-, Erdbewegungsmaschinen und Luftfahrzeuge beinhal-
ten, machen runderneute Reifen 6 Prozent der verkauften Reifen aus.
Folglich scheinen runderneuerte Reifen im Pkw-Segment nach wie vor
eine eher untergeordnete Rolle zu spielen, wahrend ihr Einsatz im Bereich
der Nutzfahrzeuge durchaus gangig ist (vgl. Tabelle 12).

Analysefokus: Deutschland (BRV)

Die Statistiken des Bundesverband Reifenhandel und Vulkaniseur-Hand-
werk e. V. (BRV 2023a, 2022, 2021a, 2017-2020) sowie Aftermarket Up-
date 2016, 2015) enthalten keine Zahlen fiir das Erstausristungsge-
schéft, sondern fokussieren auf die Marktentwicklung im deutschen Rei-
fenersatzgeschaft im Handel an Verbraucher (Sell-out).

Der Mengenabsatz im Reifenersatzgeschaft (REG) wird nach Kraft-
fahrzeugtyp (Personenkraftwagen, Offroad, leichte Lastkraftwagen, Last-
kraftwagen, Motorrader und -roller, Landwirtschaftsmaschinen und Erd-
bewegungsmaschinen), nach Reifentyp (Sommer-, Winter- und Ganzjah-
resreifen) und nach Produktionsart (neu hergestellte und runderneuerte
Reifen) aufgeschlisselt (vgl. Tabelle 13).

Eine Betrachtung der aufgeschlisselten Absatzzahlen offenbart ver-
schiedene Trends auf dem Absatzmarkt der Reifenh&ndler in Deutsch-
land. Bezogen auf die Kraftfahrzeugtypen ist zunachst festzuhalten, dass
der Mengenabsatz fur Pkw und Offroad-Reifen (4x4) seit seinem Hochst-
stand im Jahr 2017 (47 Millionen Reifen) rucklaufig ist. Mit einer prognos-
tizierten Absatzmenge von 38 Millionen Pkw-Reifen im Jahr 2023 liegt der
Absatz nur leicht Gber dem Absatz des Jahres 2022.

Der Absatz von Leicht-Lkw-Reifen (LLkw) entwickelte sich positiv und
liegt mit 3,9 Millionen Reifen im Jahr 2023 auf seinem zehnjahrigen
Hochststand. Der Absatz von Lkw-Reifen verhélt sich konstant und wird
im Jahr 2023 auf 2,8 Millionen Reifen beziffert. Ebenfalls positiv entwi-
ckelte sich der Reifenabsatz fur Motorrader und -roller, deren Menge im
Jahr 2023 mit 1,7 Millionen Reifen in etwa auf dem Niveau des Jahres
2017 liegen. Landwirtschaftsreifen (FARM) bilden ein vergleichsweise
kleines Absatzsegment, das in den zuriickliegenden zehn Jahren jedoch
auf 260.000 Reifen wachsen konnte.

Die Reifenabsatzmenge fir Erdbewegungsmaschinen (EM) ist mit
39.000 Reifen ebenfalls gering und liegt zudem unter dem Hoéchststand
der Jahre 2017 bis 2019.

Analysiert man die Absatzzahlen getrennt nach Reifentyp lasst sich
feststellen, dass sich eine Substitution von Sommer- und Winterreifen (so-
genannte Saisonreifen) durch Ganzjahresreifen (engl. All Season) sowohl
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im Pkw- und Offroad-Segment als auch im LLkw-Segment vollzieht. Wah-
rend die Ganzjahresreifen im Jahr 2016 noch eine untergeordnete Bedeu-
tung in beiden Segmenten spielten und zusammen einen Anteil von
14 Prozent des Reifenabsatzes im Consumer-Segment ausmachten, ste-
hen sie im Jahr 2023 zusammen fur 31 Prozent der abgesetzten Consu-
mer-Reifen, wobei die Verbreitung im LLkw-Segment (41 Prozent) starker
als im Pkw- und Offroad-Segment (29 Prozent) ist.

Fur die Gbrigen Segmente Lkw, Motorrad und -roller, Landwirtschafts-
und Erdbewegungsmaschinen werden keine nach Reifentypen differen-
zierte Absatzzahlen ausgewiesen. Grundsatzlich schlief3t die StraRenver-
kehrsordnung zwar alle Fahrzeuge in die Winterreifenpflicht ein, also auch
Lkw und Motorrader und -roller. Einige Fahrzeuggruppen wie Nutzfahr-
zeuge in der Land- und Forstwirtschaft sind jedoch von der Winterreifen-
pflicht befreit. Dennoch werden auch spezielle Winterreifen fir Agrarfahr-
zeuge unter anderem von Continental, Michelin und BKT produziert.
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Tabelle 13: Reifenabsatz im Reifenersatzgeschaft nach
Kraftfahrzeugtyp, Reifentyp und Produktionsart

Produktgruppe

Consumer ¥ (inkl. RE-Reifen) [#]

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

48.230 @47.850 50.500 51.232 50.468 48.540 42.780 43.675 41.605 42.015

2023* 2023 [%]

100,0%

All Season (bis 2015 in Sommer) [#]  kein Ausweis @ 7.000@® 8.180 () 9.070()10.170 ( )10.854 @12.225 @12.530 (12.810  30,5%
All Season (bis 2015 in Sommer) [%]  kein Ausweis @ 13,9% @ 16,0% @ 18,0% () 21,0% @ 25,4% @ 28,0% @ 30,1% @ 30,5%
Winter (M+S) [#] ©22.700 (_122.260 25.300 (25.573 {924.517 (22.720 @18.666 @17.930 @16.175 @16.330  38,9%
Winter (M+S) [%] © 47,1% © 46,5% © 50,1% O 49,9% () 48,6% ) 46,8% () 43,6% @ 41,1% @ 38,9% @ 38,9%
Sommer (bis 2015 inkl. All Season) [#] @25.530 @25.590 ( )18.200 ()17.479 @16.881 @15.650 @13.260 @13.520 @12.900 @12.875  30,6%

Sommer (bis 2015 inkl. All Season) [%)]

Pkw/4x4 (inkl. RE-Reifen) [#]

@ 52,9% @ 53,5% @ 36,0% @ 34,1% @ 33,4% @ 32,2% @ 31,0% @ 31,0% @ 31,0% @ 30,6%
45.030 44.710 46.900 47.436 46.699 44.800 39.370 39.835 37.745 38.090

All Season (bis 2015 in Sommer) [#] kein Ausweis ® 62000 7.204) 7.968 () 9.000 @ 9.660 @10.775 @10.990 @11.210  26,7%
All Season (bis 2015 in Sommer) [%]  kein Ausweis @ 13,2% @ 15,2% @ 17,1% ) 20,1% @ 24,5% @ 27,0% @ 29,1% @ 29,4%
Winter (M+S) [#] @21.070 (20.670 @23.500 @23.718 @22.788 @21.080 @17.200 @16.320 @14.630 @14.780  35,2%
Winter (M+S) [%] @ 46,8% () 46,2% @ 50,1% @ 50,0% @ 48,8% @ 47,1% () 43,7% @ 41,0% @ 38,8% @ 38,8%
Sommer (bis 2015 inkl. All Season) [#] @23.960 @24.040 (1)17.200 (1)16.513 @15.943 @14.720 @12.510 @12.740 @12.125 @12.100  28,8%

Sommer (bis 2015 inkl. All Season) [%]

LLkw (inkl. RE-Reifen) [#]

@ 53,2% @ 53,8% @ 36,7% @ 34,8% @ 34,1% @ 32,9% @ 31,8% @ 32,0% @ 32,1% @ 31,8%
3.200 3140 @ 3.600 3796 3.769 3740 @ 3.410 3.840  3.860  3.925

All Season (bis 2015 in Sommer) [#] kein Ausweis ® 800® 976 1.102() 1170 1.194@ 1.450 @ 1.540 @ 1.600 3,8%
All Season (bis 2015 in Sommer) [%]  kein Ausweis @ 22,2% @ 25,7% () 29,2% ) 31,3% @ 35,0% @ 37,8% @ 39,9% @ 40,8%
Winter (M+S) [#] © 1.630@ 1590@ 1.800@ 1.855@ 1.729) 1.640@ 1.466 ) 1.610@ 1.545 @ 1.550 3,7%
Winter (M+S) [%] @ 50,9% @ 50,6% @ 50,0% @ 48,9% () 45,9% () 43,9% @ 43,0% @ 41,9% @ 40,0% @ 39,5%
Sommer (bis 2015 inkl. All Season) [#] @ 1.570@ 1.550@® 1.000@® 9%6® 938@® 930® 750@® 780@ 775@ 775 1,8%

Sommer (bis 2015 inkl. All Season) [%]

@ 49,1% @ 49,4% @ 27,8% @ 25,4% @ 24,9% @ 24,9% @ 22,0% @ 20,3% @ 20,1% @ 19,7%

2771 @ 2.724

@ 2.700

2.660 @ 2.700 @ 2.734 2.648 2,771 2.750 2.789

Lkw neu [#] ® 1.750@ 1.790 0 1.900@ 1.938 @ 1.965@ 1.950 ) 1.916 @ 1.995@ 1.985@ 2.014 722%
Lkw neu [%)] @ 64,8% @ 67,3% @ 70,4% @ 70,9% @ 70,9% @ 71,6% @ 72,4% @ 72,0% @ 72,2% @ 72,2%
Lkw runderneuert [#] @ 950 870@® 800@® 7% 86@® 774@® 72@® 776@ 765@® 775 27.8%

Lkw runderneuert [%]

@ 35,2% @ 32,7% @ 29,6% @ 29,1% @ 29,1% @ 28,4% @ 27,6% @ 28,0% @ 27,8% @ 27,8%

Motorrad/Scooter [#] 1.440 1.420 1400 1.737 1694 1748 1696  1.672 1670  1.712
FARM [#] ® 238 235 225 253 251 251 259 260 249 260 100,0%
EM gesamt [#] 37® 39 35 42 41 42® 380 39 37@® 39 100,0%
EM neu [#] ® 260 271® 2@ 30® 29@ 300 270 280 270 28 718%
EM neu [%] @ 68,5% @ 68,5% @ 68,6% () 71,4% () 70,7% () 71,4% () 71,1% @ 71,8% @ 73,0% @ 71,8%

EM runderneuert [#] O 120 120 11® 130 120 120 110 11® 100 11 282%

EM runderneuert [%]

@ 31,5% @ 31,5% @ 31,5% @ 31,0% () 29,3% () 28,6% () 28,9% @ 28,2% @ 27,0% @ 28,2%

Anmerkungen: Angaben in Tausend; Ist-Werte bis 2022; Prognose-
Werte 2023 gemal? BRV; LLkw = Leichte Lastkraftwagen; FARM =
Landwirtschaftsmaschinen; EM = Erdbewegungsmaschinen; RE-
Reifen = runderneuerte Reifen; YConsumer-Reifen beinhalten Pkw, Off-
Road-Fahrzeuge (Allradantrieb: 4x4) und LLkw

Quelle: eigene Darstellung nach BRV 2023a, 2022, 2021a, 2017-2020;
Aftermarket Update 2016, 2015
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Betrachtet man die Absatzzahlen von Reifen getrennt nach ihrer Produk-
tionsart fallt auf, dass die Anteile von runderneuerten Reifen im Jahr 2023
bei 28 Prozent im Lkw- und im EM-Segment liegen und im Zehnjahres-
zeitraum gesunken sind. Grundsatzlich spielen runderneuerte Reifen im
Nutzfahrzeugsegment, das Lkw-Reifen, FARM-Reifen und EM-Reifen
umfasst, jedoch eine viel grolRere Bedeutung als im Consumer-Segment
bestehend aus Pkw-, Offroad- und LLkw-Reifen.

Fur die unterschiedlich starke Verbreitung von runderneuerten Reifen
im Consumer- sowie Nutzfahrzeugsegment sind mehrere Ursachen ver-
antwortlich. Hierzu zahlt der Ruf von, die Erfahrungen mit und das Ver-
trauen in runderneuerte Reifen. Hinzu kommen Preis- und Kostenuberle-
gungen der Pkw-Fahrer, qualitativ vermeintlich besseren, aber teureren
Pkw-Neureifen den Vorzug vor glnstigeren runderneuerten Pkw-Reifen
Zu geben.

Am Image runderneuerter Pkw-Reifen konnte auch die gesetzliche An-
forderung, dass die Karkasse eines Pkw-Reifens nur einmal runderneuert
werden darf, wahrend Lkw-Reifen mehrfach runderneuert werden dirfen,
und die Tatsache, dass runderneuerte Reifen aufgrund der Ressourcen-
schonung nachhaltiger sind, bisher nur wenig andern.

3.2.5 Verbraucherpreisindex

Leitfrage 5: Wie haben sich die Verbraucherpreisindices fur ver-
schiedene Warengruppen der Reifenindustrie entwickelt?

Wahrend bisher die Produkte im Analysefokus standen, sollen nun die
Entwicklung und Einflussfaktoren der Absatzpreise im Reifenhandel be-
leuchtet werden. Die Preisentwicklung vollzieht sich in einem Spannungs-
feld aus kosten-, kunden- und konkurrenzorientierter Preisfindung.

Aus der kostenorientierten Perspektive beeinflussen die Erzeuger-
preise, die bereits analysiert wurden (vgl. Kapitel 3.1.7 Erzeugerpreisin-
dex), die Reifenpreise. Die Kosten fiir die Herstellung von Reifen hangen
von verschiedenen Kostenfaktoren wie Energie, Material und Personal
ab. Wenn die Kosten hierfir steigen, kbnnen auch die Reifenpreise stei-
gen, sofern die Reifenhersteller die Kosten an den Handel weitergeben.

Aus der kundenorientierten Perspektive bestimmen die Zahlungsbe-
reitschaft und die Reifennachfrage den Reifenpreis. Eine hohe Zahlungs-
bereitschaft und Nachfrage erlauben Preissteigerungen. Preissenkungen
kdnnen Folge einer niedrigen Zahlungsbereitschaft und Nachfrage sein.
Preisverdnderungen kénnen neben abnehmer- auch anbieterseitige Ur-
sachen haben. Hersteller kbnnen Preissenkungen zur Auslastung von un-
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genutzten Produktionskapazitaten und zum Abbau von Reifenlagerbe-
stédnden einsetzen. Preissteigerungen konnen wiederum im Fall eines
knappen Reifenangebots aufgrund ausgelasteter Produktionskapazitaten
und leerer Fertigproduktlager der Hersteller gezielt zum Einsatz kommen.

Aus konkurrenzorientierter Perspektive beeinflusst der Wettbewerb
zwischen den verschiedenen Reifenherstellern den Preis. Je mehr Rei-
fenhersteller mit vergleichbaren Produkten um die Gunst des Kunden
werben, umso groR3er ist die Gefahr, dass ein intensiver und zum Teil ru-
indser Preiswettbewerb zwischen den Reifenherstellern entsteht. In die-
sem Zusammenhang spielen unfaire Wettbewerbsbedingungen und
-praktiken aber auch kartellrechtlich untersagte Preisabsprachen der Rei-
fenhersteller, die in Kapitel 3.3 beleuchtet werden, eine wesentliche Rolle.

Ein weiterer Aspekt, der gleichermal3en Einfluss auf die kosten-, kun-
den- und konkurrenzorientierte Preisfindung hat, sind innovative Reifen-
technologien. Die Forschung an und Entwicklung von innovativen Reifen
erhoht in aller Regel zwar die Gesamtkosten, da mit dem Einsatz von
F&E-Personal und innovativen Materialien héhere Kosten einhergehen
kdnnen. Gleichzeitig lassen sich aber auch héhere Verkaufspreise durch-
setzen, die zur Kostendeckung beitragen. Dies zeigt sich daran, dass Pre-
miumreifen, die entwicklungsintensiver als Budgetreifen sind, als lukrati-
ver angesehen werden, weil das Produkt- und Markenimage des Reifens
einen Preisaufschlag ermoglicht.

Ein solcher Preisaufschlag ist im Wettbewerb mit anderen Reifenher-
stellern auch deshalb durchsetzbar, weil innovative Premiumprodukte ei-
nen Wettbewerbsvorteil darstellen.

Verbraucher- und Erzeugerpreisentwicklung fir Pkw-Reifen

Die amtliche Statistik des Statistischen Bundesamtes (Destatis) enthalt
erganzend zu den Erzeugerpreisen fur ausgewahlte Produkte der Reifen-
industrie (vgl. Kapitel 3.1.7 Erzeugerpreisindex) auch einen Verbraucher-
preisindex fir Pkw-Reifen, dem mit Abstand grol3ten Marktsegment der
Reifenindustrie (Destatis 2024q).
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Abbildung 13: Verbraucher- und Erzeugerpreisindex fur Pkw-Reifen
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Anmerkungen: Verbraucherpreisindex (2020 = 100); CC13-0721111200:
Pkw-Reifen; Erzeugerpreisindex gewerblicher Produkte (2015 = 100),
GP09-2211 11 000: Luftreifen aus Kautschuk, neu, fir Personenkraft-
wagen

Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024q, 2024l

Eine Gegenuberstellung der beiden Preisindizes verdeutlicht, dass die Er-
zeuger- und Verbraucherpreise fur Pkw-Reifen bis Dezember 2021 ver-
gleichsweise moderat gestiegen und parallel verlaufen sind. Mit dem Start
des russischen Angriffskrieges auf die Ukraine und dem Aufflammen der
Inflation im europdischen Wirtschaftsraum haben sich beide Indizes je-
doch in einem unterschiedlichen Tempo und Ausmalf verandert (vgl. Ab-
bildung 13).

Die Erzeugerpreise sind im ersten Halbjahr 2022 sprunghaft gestiegen
und haben nach einer Pause in der zweiten Jahreshalfte 2022 ihren
Hochststand im Januar 2023 erreicht (+27 Indexpunkte). Im Verlauf des
Jahres 2023 ist der Erzeugerpreisindex wieder leicht gesunken und hat
sich auf hohem Niveau stabilisiert. Der Verbraucherpreisindex fir Pkw-
Reifen verzeichnete im Zeitraum von Dezember 2021 bis Dezember 2023
zwar einen Anstieg in vergleichbarem Ausmal (+25 Indexpunkte).

Der Anstieg des Verbraucherpreisindex verlief im Vergleich zum An-
stieg des Erzeugerpreisindex jedoch gleichmafiger und zeitverzdgert,
weil die Reifenhandler die Preiserhéhungen der Reifenhersteller zum ei-
nen in kleineren Schritten an die Verbraucher weitergeben und dies auch

erst dann tun, wenn die Altbestande der Reifen auf Lager abverkauft wur-
den.
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Die Entwicklung beider Preisindizes verdeutlicht allerdings, dass die
Reifenhersteller ihre Erzeugerpreiserhohungen tber den Fachhandel an
die Verbraucher weitergegeben haben (BRV 2021b). Auch fur das Jahr
2024 werden steigende Reifenpreise in Deutschland prognostiziert. Diese
sollen voraussichtlich im Durchschnitt finf Prozent fir Sommerreifen,
sechs Prozent fur Winterreifen und vier Prozent fur Ganzjahresreifen be-
tragen, wobei Premiumreifen starker als Budgetreifen von den Preisstei-
gerungen betroffen sein sollen.

Als Ursache der weiteren Preiserhdhungen ist zum einen der Zeitver-
zug in der Kostenweitergabe des Handels an den Verbraucher zu nennen.
Dartber hinaus werden aber auch weiter steigende Produktions- und
Transportkosten fur Reifen erwartet (Sebring 2024).

Verbraucher- und Erzeugerpreisentwicklung fir Nfz-Reifen

Mangels frei verfligbarer Verbraucherpreisindizes fir das Nutzfahr-
zeugsegment ist kein direkter Vergleich der beiden Indizes mdglich. Die
verfligbaren Informationen deuten jedoch darauf hin, dass die Preisent-
wicklungen auf der Absatzseite im Nutzfahrzeugsegment mit dem Pkw-
Segment vergleichbar sind. So hat beispielsweise Goodyear eine Preis-
erhdhung fir seine Nutzfahrzeugreifen (Lkw, Off-the-Road, Retreat) im
Januar 2023 angekindigt, wobei die Erhéhungen in Abhéangigkeit von der
Reifenmischung und Reifenart unterschiedlich ausfallen (NRZ 2022a).

Entwicklung von Absatzpreisen und Unternehmensmargen
Insgesamt haben die branchenweiten Preiserhéhungen im Consumer-
und Nutzfahrzeugsegment der Reifenindustrie in den vergangenen zwei
Jahren dazu geflihrt, dass die Reifenhersteller profitabel wirtschaften
konnten. Die Continental AG, die im Jahr 2023 Preiserh6hungen in ihrer
Reifensparte vorgenommen hat, erwartet fiir das Jahr 2023 eine berei-
nigte Gewinnmarge in der Reifensparte zwischen 12,5 und 13,5 Prozent
(Handelsblatt 2023b). Auch Pirelli, die bereits im Jahr 2022 unter anderem
aufgrund von Preiserh6hungen ihren Umsatz und Gewinn Uberraschend
stark steigern konnten, plant fir das Jahr 2023 mit einem operativen Ge-
winn in Hohe von 14,0 bis 14,5 Prozent (onvista 2023).

Michelin hat seine Gewinnprognose firr das Jahr 2023 dank Preiserh6-
hungen ebenfalls angehoben und konnte im ersten Halbjahr 2023 eine
operative Marge von 12 Prozent erwirtschaften (Michelin 2023a). Bridges-
tone, die zum 1. Januar 2023 unter anderem ihre Preise im Consumer-
Segment erhoht haben, erwirtschafteten im dritten Quartal 2023 eine ope-
rative Marge in Hohe von 11 Prozent auf stabilem Niveau (Bridgestone
2023). Mit einer niedrigeren, aber positiven operativen Marge von 7 Pro-
zent schloss Goodyear das dritte Quartal 2023 ab (Goodyear 2023a).


https://www.sebring-tires.com/de/der-reifen-ratgeber/geplante-reifenpreisentwicklung-2022.html
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3.2.6 AulRenhandel

Leitfrage 6: Wie haben sich Deutschlands Reifenimporte und
-exporte nach Kraftfahrzeugtypen und Landern entwickelt?

Reifenimporte und -exporte Deutschlands nach Kraftfahrzeugtyp
Aus Sicht der Reifenindustrie am Standort Deutschland ist die Auf3enhan-
delsperspektive in zweifacher Hinsicht von groRer Relevanz. Wahrend
Reifenimporte aus dem Ausland in Konkurrenz zu den im Inland produ-
zierten Reifen stehen und ein Risiko fir die heimische Reifenproduktion
darstellen, bieten Reifenexporte in das Ausland von in Deutschland pro-
duzierten Reifen zusétzliche Absatzchancen auf den Auslandsmaérkten.

Im Zeitverlauf ist festzustellen, dass sowohl die Reifenimporte als auch
die Reifenexporte Deutschlands einen pandemiebedingten Einbruch im
Jahr 2020 zeigen, von dem sich die Reifenimporte in den Jahren 2021
und 2022 jedoch deutlich besser als die Reifenexporte erholen konnten.
Dies hat zur Folge, dass Deutschland im Jahr 2022 deutlich mehr Reifen
importiert (134 Millionen) als exportiert (91 Millionen) hat und der Import-
Uberschuss mit 44 Millionen Reifen den hdchsten Wert im zehnjahrigen
Betrachtungszeitraum aufweist (vgl. Tabelle 14 und Tabelle 15).

Eine differenzierte Betrachtung der Kraftfahrzeugsegmente zeigt, dass
das Consumer-Segment, das Pkw- sowie LLkw-Reifen umfasst, das
starkste Handelssegment des Auf3enhandels mit Reifen darstellt. Mit
94 Millionen importierten und 63 Millionen exportierten Reifen liegt der Im-
portiiberschuss dieses Segments bei 31 Millionen Consumer-Reifen. Im-
portliberschiisse zeigen sich aulRerdem in den vergleichsweise kleinen
Kraftfahrzeugsegmenten der Landwirtschafts- und Erdbewegungsreifen
(+2,6 Millionen), der sonstigen Fahrzeugreifen (+2,1 Millionen), der Luft-
fahrzeugreifen (+53.800) und der Fahrradreifen (+8 Millionen).

Da im Lkw- und Omnibus-Segment etwas mehr Reifen exportiert
(5,4 Millionen) als importiert (5,3 Millionen) wurden, besteht hier ein ge-
ringer Exportiberschuss (+0,1 Millionen). Im Segment der Motorrader
und -roller zeigte sich mit 4,2 Millionen Reifenexporten und 4,0 Millionen
Reifenimporten ebenfalls ein leichter Exportiiberschuss (+0,2 Millionen).
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Tabelle 14: Einfuhr von Reifen nach Fahrzeugtyp

Produktgruppe ¥ 2013 2014 2022 2022 [%]

Consumer 2 (NEU+RE)

Pkw (NEU+RE)
Pkw (NEU) ® 7890 8290 851@® 90.2® 91.8@® 9230 864@® 7520 8210 854 90,5%
Pkw (RE) ® 010 01® 01® 00® 01® 00® 00® 00® 00® 00 00%

LLkw/Omnibus (NEU)

LKW/Omnibus (NEU+RE) b 3 b b , b
LKW/Omnibus (NEU) @ 49@ 51@® 49® 530 510 480 45@® 400 49@ 51  972%
LKW/Omnibus (RE) ® 02® 02® 02® 04® 03@® 03@® 02@® 02® 02@® 01 28%

Motorrad/Scooter (NEU)
Fahrrad (NEU)

FARM/EM (NEU+RE)

Luftfahrzeuge (NEU+RE) ®
Luftfahrzeuge (NEU) ® 151® 169@® 169® 166@® 17.0® 218@ 234@® 1970 269@ 408 63,1%
Luftfahrzeuge (RE) ® 02@® 00® 30O 3850 301@ 346@® 3440 1380 189() 239 369%

Sonst. Fahrz. (NEU+RE)

Anmerkungen: Angaben in Millionen; LLkw = Leichte Lastkraftwagen;
FARM = Landwirtschaftsmaschinen; EM = Erdbewegungsmaschinen;
NEU = neu hergestellte Reifen; RE = runderneuerte Reifen; DWA-Codes
der Destatis-Statistik wurden in Anlehnung an die BRV-Statistik zu Kraft-
fahrzeugkategorien zusammengefasst; 2Consumer-Reifen beinhalten
Pkw und LLkw; ®Angaben in Tausend

Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024r

Die hohen Importliberschiisse Deutschlands im Jahr 2022 lassen meh-
rere Interpretationen zu und kénnen ihre Ursache sowohl im Inland als
auch im Ausland haben. Eine mogliche Erklarung besteht darin, dass die
inlandische Reifenproduktion die Nachfrage nicht decken konnte, sodass
zusatzliche Reifenimporte erforderlich waren. Produktions- und Liefereng-
passe der inlandischen Reifenproduktion kénnten auch erklaren, warum
sich die Reifenexporte im Vergleich zu den Reifenimporten vergleichs-
weise schlecht von ihrem pandemiebedingten Einbruch erholen konnten.

Eine weitere Erklarung der hohen Importiberschisse kénnte darin be-
stehen, dass der Importdruck aus dem Ausland erheblich gestiegen ist. In
diesem Zusammenhang interessieren insbesondere die Herkunftslander
der Reifenimporte, aber auch die Ziellander der deutschen Reifenexporte.
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Tabelle 15: Ausfuhr von Reifen nach Fahrzeugtyp

Produktgruppe * 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2022 2022 [%]

O
Consumer 2 (NEU+RE) ® 706® 697 737 774 713 736 717 574
Pkw (NEU+RE) ® 678@® 674 716 749 746 708 687 547
Pkw (NEU) 0 6760 672@ 715@® 748@ 745@ 707@® 636® 546@ 539@ 597 94,5%
@
[ ]

Pkw (RE) 01® 010 01® 010 01® 01® 010 01® o010 01 0,2%
LLkw/Omnibus (NEU)

LKW/Omnibus (NEU+RE)
LKW/Omnibus (NEU) O 420 440 430 440 480 450 41@® 380 450 42 11.8%
LKW/Omnibus (RE) ® 06® 05@® 060 080 11® 11@ 11@® 11@® 12@® 12 22%

Motorrad/Scooter (NEU)
Fahrrad (NEU)

FARM/EM (NEU+RE)

Luftfahrzeuge (NEU+RE) ®
Luftfahrzeuge (NEU) ® 42® 56@® 530 65@® 610 67@®@ 890 71® 104@® 106 97,1%
Luftfahrzeuge (RE) @ 00® 00® 01® 01@® 000 02@ 05® 01® 010 03 29%

Sonst. Fahrz. (NEU+RE)

Anmerkungen: Angaben in Millionen; LLkw = Leichte Lastkraftwagen;
FARM = Landwirtschaftsmaschinen; EM = Erdbewegungsmaschinen;
NEU = neu hergestellte Reifen; RE = runderneuerte Reifen; DWA-Codes
der Destatis-Statistik wurden in Anlehnung an die BRV-Statistik zu Kraft-
fahrzeugkategorien zusammengefasst; 2Consumer-Reifen beinhalten
Pkw und LLkw; ®Angaben in Tausend

Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024r

Im landerspezifischen Analysefokus stehen Reifenimporte und -exporte
Deutschlands fur ausgewahlte Kraftfahrzeugtypen, da die Herkunftslan-
der der Reifenimporte bzw. die Ziellander der Reifenexporte in Abh&angig-
keit des Kraftfahrzeugtyps variieren. Aufgrund ihrer Bedeutung werden
insbesondere die Reifenimporte und -exporte von Pkw-, LLkw- und Lkw-
Reifen analysiert. Die chinesischen Reifenimporte und -exporte der aus-
gewahlten Kraftfahrzeugtypen werden aufgrund von Chinas Bedeutung
und Wettbewerbsrelevanz im globalen Reifenmarkt gesondert beleuchtet.

Pkw-Reifenimporte und -exporte Deutschlands nach Landern

Den Pkw-Reifenimport nach Deutschland dominierte im Jahr 2022 China
(11 Millionen) vor Polen (9 Millionen), Tschechien (7 Millionen), Ruma-
nien (6 Millionen) und Frankreich (6 Millionen) als Herkunftsland (vgl. Ab-
bildung 14). Auf die Top-5-Herkunftslander entfielen zusammen 39 Milli-
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onen (45 Prozent) der 85 Millionen von Deutschland importierten neuen
Pkw-Reifen im Jahr 2022.

Der Zeitverlauf von 2013 bis 2022 zeigt, dass China sich seit dem Jahr
2013 langsam aber stetig zum dominierenden Reifenimporteur Deutsch-
lands entwickelt hat, denn im Jahr 2013 lag China mit 5 Millionen nach
Deutschland importierten neuen Pkw-Reifen noch auf Platz 7 der Top-
Herkunftsléanderliste, die seinerzeit von Polen (7,2 Millionen) vor Frank-
reich (6,9 Millionen), Portugal (6,0 Millionen), Rumanien (5,7 Millionen),
den Niederlanden (5,7 Millionen) und Tschechien (5,6 Millionen) ange-
fuhrt wurde.

Abbildung 14: Einfuhr von Pkw-Reifen (neu) nach Herkunftslandern
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Fur den Pkw-Reifenexport aus Deutschland im Jahr 2022 war Frankreich
(12 Millionen) vor den Niederlanden, Polen, Italien und dem Vereinigten
Konigreich (jeweils 4 Millionen) das mit Abstand dominierende Zielland
(vgl. Abbildung 14). Auf die Top-5-Ziellander des deutschen Pkw-Reifen-
exports entfielen zusammen 27 Millionen (45 Prozent) der insgesamt
60 Millionen aus Deutschland in das Ausland exportierten neuen Pkw-
Reifen (vgl. Abbildung 15).
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Abbildung 15: Ausfuhr von Pkw-Reifen (neu) nach Ziellandern
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Im Zeitverlauf von 2013 bis 2022 zeigt sich zudem, dass Frankreich seit
dem Jahr 2013 ausnahmslos das fuihrende Zielland fur Pkw-Reifenex-
porte aus Deutschland war und im Jahr 2022 deutlich mehr Reifen aus
Deutschland abgenommen hat (11 Millionen) als es nach Deutschland
geliefert hat (6 Millionen). Die Bedeutung Polens, das Platz 3 der Top-5-
Ziellander im Jahr 2022 belegte, ist seit dem Jahr 2013, in dem es noch
auf Platz 12 der Rangliste der Ziellander lag, hingegen stark gestiegen.

Trotz der gestiegenen Bedeutung Polens als Zielland fiir Reifenexporte
aus Deutschland, haben osteuropaische Lander wie Polen, Tschechien
und Ruménien im Jahr 2022 deutlich weniger neue Pkw-Reifen aus
Deutschland abgenommen, als sie nhach Deutschland geliefert haben. Die
Importtberschisse fur neue Pkw-Reifen im Jahr 2022 betrugen fir Polen
5 Millionen, fiir Tschechien 4 Millionen und fir Ruméanien 6 Millionen Pkw-
Reifen. Am starksten ausgepragt war jedoch der chinesische Importiber-
schuss im Jahr 2022, da 11 Millionen neue Pkw-Reifen von Deutschland
aus China importiert und lediglich 0,6 Millionen Pkw-Reifen aus Deutsch-
land nach China exportiert wurden (vgl. Abbildung 16).
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Abbildung 16: Ein- und Ausfuhr von Pkw-Reifen (neu) — China
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

LLkw-Reifenimporte und -exporte Deutschlands nach Landern

Im Importsegment fir neue LLkw-Reifen waren die Slowakei und China
mit jeweils rund 1,3 Millionen Reifen vor den USA und Tschechien mit je-
weils rund 0,9 Millionen Reifen sowie Rumanien mit rund 0,8 Millionen
Reifen die dominierenden Herkunftsl&ander im Jahr 2022 (vgl. Abbil-
dung 17). Auf die Top-5-Herkunftslander fur neue LLkw-Reifen entfielen
zusammen 5 Millionen (58 Prozent) der 9 Millionen von Deutschland im-
portierten neuen LLkw-Reifen im Jahr 2022. Der Zeitverlauf von 2013 bis
2022 zeigt, dass Tschechien und Rumaénien als Herkunftslander fir LLKkw-
Reifen seit vielen Jahren eine Rolle spielen.

Im Gegensatz dazu spielten die drei im Jahr 2022 fuhrenden Her-
kunftslander fir LLkw-Reifen Slowakei (0,4 Millionen), China (0,3 Millio-
nen) und USA (0,05 Millionen) im Jahr 2013 noch keine maf3gebliche
Rolle. Analog zum Pkw-Reifensegment zeigt das LLkw-Reifensegment,
dass sich in den letzten zehn Jahren neue internationale Handels- und
Warenstréme etabliert haben.



KRAFWMANZER:BRANCHENANALYSEREFEMNDUSTRE| 74

Abbildung 17: Einfuhr von LLkw-Reifen (neu) nach Herkunftslandern

9
8
7
6 _
] 6,1
5 — 5,6
52
4
3
> ma B
1 03
0,2 |
. o |
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2021

mSlowakei (ab 1993) ®China mVereinigte Staaten von Amerika Tschechien (ab 1993) ®Rumanien OLLkw/Omnibus (NEU)
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Im Exportsegment fur neue LLkw-Reifen stellte Frankreich mit 1,1 Million
LLkw-Reifen vor der Schweiz, Italien, Polen und den Niederlanden mit
jeweils 0,2 Millionen LLkw-Reifen das dominierende Zielland im Jahr
2022 dar. Zusammen entfielen auf die Top-5-Ziellander 1,9 Millionen
(57 Prozent) der insgesamt 3,4 Millionen aus Deutschland in das Ausland
exportierten neuen LLkw-Reifen (vgl. Abbildung 18).
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Abbildung 18: Ausfuhr von LLkw-Reifen (neu) nach Ziellandern
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Anmerkungen: Angaben in Millionen; LLkw = Leichte Lastkraftwagen
Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Im Zeitverlauf von 2013 bis 2022 zeigt sich analog zum Pkw-Reifenseg-
ment, dass Frankreich seit dem Jahr 2013 ausnahmslos das fiihrende
Zielland fur LLkw-Reifenexporte aus Deutschland war und deutlich mehr
LLkw-Reifen aus Deutschland abgenommen hat (1 Million) als es nach
Deutschland geliefert hat (0,5 Millionen).

Die drei osteuropdischen Lander unter den Top-5-Herkunftslandern,
Slowakei, Tschechien und Ruménien, haben zusammen hingegen deut-
lich weniger neue LLkw-Reifen aus Deutschland abgenommen (0,2 Milli-
onen), als sie nach Deutschland geliefert haben (3 Millionen). Der deut-
sche Importiiberschuss belief sich tber alle drei Lander auf 2,8 Millionen
neue LLkw-Reifen im Jahr 2022.

China spielt als Zielland fur LLkw-Reifenexporte aus Deutschland
keine nennenswerte Rolle. Im Jahr 2022 wurden nur 1.000 LLkw-Reifen
aus Deutschland nach China exportiert. Demgegeniber standen 1,3 Mil-
lionen von Deutschland aus China importierte LLkw-Reifen (vgl. Abbil-
dung 19). Dies verdeutlicht, dass die Handels- und Warenstréme auch im
LLkw-Reifensegment nahezu vollstandig einseitig ausgerichtet sind.
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Abbildung 19: Ein- und Ausfuhr von LLkw-Reifen (neu) — China
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Lkw-Reifenimporte und -exporte Deutschlands nach Landern

Das Lkw-Reifensegment ist gemessen an den Stiickzahlen das kleinste
der hier betrachteten Reifensegmente. Das Importsegment fir neue Lkw-
Reifen fuhrte im Jahr 2022 Luxemburg mit rund 0,7 Millionen Reifen vor
Polen und der Turkei mit jeweils rund 0,6 Millionen Reifen, Spanien mit
rund 0,5 Millionen Reifen und der Slowakei 0,4 Millionen Reifen an (vgl.
Abbildung 20). Auf die Top-5-Herkunftslander fir neue Lkw-Reifen entfie-
len zusammen 2,8 Millionen (55 Prozent) der 5,1 Millionen von Deutsch-
land importierten neuen Lkw-Reifen im Jahr 2022.

Der Zeitverlauf von 2013 bis 2022 zeigt, dass Luxemburg, Polen und
Spanien als Herkunftslander fir Lkw-Reifen seit vielen Jahren stabile Rei-
fenmengen nach Deutschland exportieren. Im Vergleich dazu hat sich die
Bedeutung der Slowakei und der Tirkei in den zurtickliegenden zehn Jah-
ren deutlich verandert. Die Menge der von Deutschland aus der Slowakei
importierten neuen Lkw-Reifen ist von 1,4 Millionen im Jahr 2013 auf
0,4 Millionen neue Lkw-Reifen im Jahr 2022 gefallen.

Damit hat die Slowakei ihren Spitzenplatz verloren und liegt im Jahr
2022 nur noch auf Platz 5 der fir Deutschland wichtigsten Lkw-Reifenim-
porteure. Die Turkei, die im Jahr 2013 hingegen noch eine untergeordnete
Rolle als Lkw-Reifenimporteur Deutschlands gespielt hat, lag im Jahr
2022 bereits auf Platz 3. Analog zum Pkw- und LLkw-Reifensegment
zeigt auch das Lkw-Reifensegment, dass sich in den letzten zehn Jahren
neue Handelsstrome etabliert haben, in denen neben alten Akteuren auch
neue Akteure eine Rolle spielen.
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Abbildung 20: Einfuhr von Lkw-Reifen (neu) nach Herkunftslandern
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Im Exportsegment fiir neue Lkw-Reifen stellte Frankreich mit 0,8 Millionen
Lkw-Reifen vor Polen, den USA, dem Vereinigten Kénigreich und Luxem-
burg mit jeweils 0,3 Millionen Lkw-Reifen das dominierende Zielland fur
Lkw-Reifenexporte aus Deutschland im Jahr 2022 dar. Zusammen entfie-
len auf die Top-5-Ziellander 1,9 Millionen (46 Prozent) der 4,2 Millionen
aus Deutschland exportierten neuen Lkw-Reifen (vgl. Abbildung 21).

Im Zeitverlauf von 2013 bis 2022 zeigt sich im Lkw-Reifensegment
analog zum Pkw- und LLkw-Reifensegment, dass Frankreich seit dem
Jahr 2013 ausnahmslos das flihrende Zielland fiir Lkw-Reifenexporte aus
Deutschland war und deutlich mehr Lkw-Reifen aus Deutschland abge-
nommen hat (0,8 Millionen) als es nach Deutschland geliefert hat
(0,04 Millionen).
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Abbildung 21: Ausfuhr von Lkw-Reifen (neu) nach Ziellandern
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Mit lediglich 5.500 von Deutschland nach China exportierten Lkw-Reifen
im Jahr 2022 besall China als Zielland fur Lkw-Reifenexporte aus
Deutschland keine nennenswerte Relevanz. Und auch die Menge der aus
China nach Deutschland importierten Reifen lag im Jahr 2022 mit 260.700
Stick unterhalb der Top-5-Herkunfslander fur Lkw-Reifen.
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Abbildung 22: Ein- und Ausfuhr von Lkw-Reifen aus/nach China
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Quelle: eigene Darstellung nach Destatis 2024s

Miturséchlich hierfur sind die im Jahr 2018 von der EU erlassenen Anti-
Dumping- und Anti-SubventionsmalRnahmen fiir chinesische Lkw-Reifen,
die ihre Wirkung bereits im gleichen Jahr entfaltet haben. Bis zum Jahr
2017 sind die deutschen Lkw-Reifenimporte aus China aufgrund der chi-
nesischen Niedrigpreise bis auf 0,6 Millionen Lkw-Reifen angestiegen. Ab
dem Jahr 2018 sank der deutsche Lkw-Reifenimport aus China als Folge
der von der EU erlassenen MalRnahmen und pendelte sich bis zum Jahr
2021 auf einem niedrigeren Niveau zwischen 0,2 und 0,3 Millionen Lkw-
Reifen ein (vgl. Abbildung 22).

Die AulRenhandelszahlen verdeutlichen neben den globalen Handels-
und Warenstromen, wie wichtig faire Standort- und Wettbewerbsbedin-
gungen auf einem globalen Absatzmarkt sind. Daher widmet sich das fol-
gende Kapitel dieser Studie diesen Aspekten.
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3.3 Standort- und Wettbewerbsbedingungen
3.3.1 Raumliche und funktionale Standortverteilung

Leitfrage 1: Wie sind die Unternehmensstandorte derzeit rdumlich
und funktional verteilt und welche Verlagerungstrends gibt es?

Die Frage der Standortverteilung variiert zum einen mit dem raumlichen
Zuschnitt und umfasst die innerdeutsche, innereuropaische und globale
Betrachtungsebene. Zum anderen lasst sich anhand der am jeweiligen
Standort angesiedelten Unternehmensfunktion unterscheiden, ob es sich
um Produktions-, Forschungs- und Entwicklungs- oder Verwaltungsstan-
dorte handelt. Neben dem raumlichen und funktionalen Status quo der
aktuellen Standortverteilung interessiert, welche rdumlichen und funktio-
nalen Verlagerungstrends zu beobachten sind.

Innerdeutsche Standortverteilung

Innerhalb Deutschlands hatten im Jahr 2023 drei Unternehmenszentralen

der Reifenhersteller Continental, Hankook und Sumitomo ihren Sitz (vgl.

Abbildung 24). Weiterhin waren vier Forschungs- und Entwicklungsstan-

dorte der Reifenhersteller Continental, Goodyear, Hankook und Pirelli in

Deutschland ansassig. Daruber hinaus existierten zwolf Reifenprodukti-

onsstatten von funf verschiedenen Reifenherstellern in Deutschland (vgl.

Abbildung 23):

o Goodyear mit den fiinf Produktionswerken Wittlich (Lkw und Off-the-
Road-Reifen), Fulda (Pkw), Hanau (Pkw und Motorsport), Riesa (Pkw)
und Furstenwalde (Pkw)

o Michelin mit den vier Produktionswerken Bad Kreuznach (Pkw), Hom-
burg (Lkw), Trier (nur Wulstkerne) und Karlsruhe (LLkw und Lkw)

« Continental am Standort in Korbach (Pkw)

« Pirelliam Standort in Breuberg (Pkw)

« Heidenau am gleichnamigen Standort (u. a. Kleinstreifen fur Roller)

Von den derzeit noch zwolf Produktionsstandorten sind funf akut von
SchlieBungs- bzw. TeilschlieBungsplanen bedroht (vgl. auch Tabelle 18).
Zusatzlich ist das Continental-Werk in Korbach im Jahr 2020 nur knapp
einer Schlieung entgangen, zuungunsten des damals noch bestehenden
Werkes in Aachen (WLZ 2020).
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Abbildung 23: Standortverteilung der Reifenindustrie
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Nun plant der weltweit gro3te Reifenhersteller Michelin mit den Werken in
Karlsruhe und Trier zwei seiner vier Produktionsstandorte vollstandig still-
zulegen (Michelin 2024b). Am Standort in Homburg wird nach derzeitigen



KRAFT/MANZER: BRANCHENANALYSE REIFENINDUSTRIE | 82

Planen die Erzeugung von Lkw-Neureifen und Halbfabrikaten eingestellt,
lediglich die Fertigung runderneuerter Lkw-Reifen (derzeit 36 Prozent der
Belegschaft) soll erhalten bleiben und, wie auch das verbleibende Pkw-
Reifenwerk in Bad Kreuznach, modernisiert werden. Neben den drei Pro-
duktionsstandorten ist auch das Kundenkontaktzentrum, das von Karls-
ruhe nach Polen verlagert werden soll, von der Restrukturierung betrof-
fen.

Michelin begriindet die WerksschlieBungen mit gestiegenen Kosten
und einer Marktverlagerung von den margenreichen Premium-Reifen hin
zu importierten Lkw-Budgetreifen aus Niedriglohnlandern. Die Schlie3un-
gen werden als notwendig zur Reduktion von Uberkapazitaten erachtet.
Ferner mochte der Hersteller die Produktion grundsétzlich naher an den
Absatzmarkten positionieren, wodurch deutlich wird, dass der Hersteller
damit keine Abnehmer innerhalb Deutschlands anspricht.

Auch der weltweit drittgroRte Reifenhersteller Goodyear ist von seinen
urspriinglichen Planen abgertickt, die geplante Kapazitatsreduktion allein
durch einen teilweisen Stellenabbau am Standort Fulda zu bewerkstelli-
gen und plant nun eine vollstandige Stilllegung des Werkes (NRZ 2023c,
Goodyear 2023b). Im Goodyear-Werk in Furstenwalde/Spree soll mit der
Herstellung von Reifen ebenfalls ein Grolteil des Betriebes stillgelegt
werden, dort verbleibt kinftig nur die Herstellung von Gummimischungen
(derzeit 19 Prozent der Belegschatft).

Auch Goodyear begriindet die SchlieRungen mit bestehenden Uberka-
pazitaten und der Konkurrenz durch Billigreifen aus asiatischen Landern.
Langjahrige Mitarbeiter:innen und Branchenkenner vermuten jedoch eine
Verlagerung der Produktion in nicht naher genannte Niedriglohnlander
(Automobil Produktion 2023).

Innereuropdaische Standortverteilung

Im Jahr 2021 unterhielten innerhalb Europas 14 Mitglieder des European
Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (ETRMA) 124 Standorte (vgl.
Abbildung 24). Hiervon waren 93 Produktionsstandorte, in denen Reifen
produziert und runderneuert wurden, verteilt Gber 19 européische Lander.
Weitere 17 Standorte waren Forschungs- und Entwicklungsstandorte ver-
teilt auf zehn Lander, die Ubrigen 14 Standorte waren Unternehmenszent-
ralen verteilt auf acht Lander (ETRMA 2022b).

Die Standortverteilung zeigt eine funktionale Konzentration der Stand-
orte, da Italien (funf Standorte) und Deutschland (vier Standorte) gemein-
sam Uber neun der insgesamt 17 europaischen Forschungs- und Entwick-
lungsstandorte verfiigen. Zudem sind sieben der 14 europaischen Unter-
nehmenszentralen in Italien (vier Standorte) und Deutschland (drei Stand-
orte) angesiedelt. Italien und Deutschland verfligten somit tber 50 Pro-
zent der Zentral- sowie der Forschungs- und Entwicklungsstandorte in
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Europa im Jahr 2021. Auf die ost- sowie sldosteuropaischen Landern
entfallen eine Unternehmenszentrale in der Tirkei und zwei Forschungs-
und Entwicklungsstandorte in der Turkei und Ruménien.

Abbildung 24: Standortverteilung der Reifenindustrie
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Im Gegensatz hierzu verteilen sich die europaischen Produktionsstan-
dorte breitflachiger und gleichméaRiger auf die européischen Lander, unter
anderem auf ost- und stidosteuropéaische Lander, in denen 29 der 93 Pro-
duktionsstandorte liegen. Diese entfallen auf Polen (4), Tschechien (4),
Rumanien (4), Ungarn (4), Serbien (3), Slowenien (2), Slowakei (1) und
die Turkei (7). Die ubrigen 74 Produktionsstandorte entfallen im Wesent-
lichen auf Frankreich (19), Deutschland (17), Italien (8), das Vereinigte
Konigreich (7), Spanien (7) sowie andere européische Lander (19).

Mit dem derzeit geplanten Abbau von flinf deutschen Produktionsstan-
dorten scheint sich Deutschland somit weiter von einem Produktions-
standort hin zu einem Forschungs- und Entwicklungsstandort einer global
agierenden Reifenindustrie zu entwickeln.

Globale Standortverteilung und Verlagerungstrends

Weltweit betrachtet lagen im Jahr 2023 rund 62 Prozent (351 Sttick) aller
fertigenden Reifenwerke mit 60 Prozent aller Beschéftigten in Asien (vgl.
Tabelle 16 und Abbildung 25). Allein China verfligte tber mehr als ein
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Viertel aller Reifenwerke mit fast einem Drittel aller Beschéftigten. Die asi-
atischen Werke verfligten damit Giber eine gemeinsame Produktionskapa-
zitat von Uber zwei Milliarden Reifen (68 Prozent) zuziglich 14 Millionen
Tonnen (86 Prozent). Die Kapazitat mancher Reifenwerke ist ausschliel3-
lich als Masse in Tonnen bekannt, nicht jedoch in absoluten Stiickzahlen.
Die Gesamtkapazitat einer Region belauft sich damit auf die Summe der
absoluten Reifenmenge in Stiick zuzuglich der Masse in Tonnen.

Tabelle 16: Produktionsstandorte der Reifenindustrie

Anzahl Kapazitat in* Altestes Neuestes
. Land / Region Werke Mitarbeiter Mio. Reifen p.a. Tsd. Tonnen p.a. Werk
Asien 62% 429.907 60% 68% 13.878
Europa 16% 160.444 22% 13% 920
Nordamerika 11% 63.859 9% 13% 576
Lateinamerika 5% 34.288 5% 4% 198
Mittlerer Osten 4% 18.912 3% 2% 499
Afrika 2% 14364 2% 0% 35
1 China 150 26% 223.853 31% 1.134 38% 10.375 64% 1952 2019
2 Indien 64 11% 60.141 8% 248 8% 2.269 14% 1958 2022
3 USA 47 8% 48.718 7% 206 7% 369 2% 1914 2022
4 Thailand 29 5% 37.729 5% 153 5% 337 2% 1962 2020
5 Japan 23 4% 18.844 3% 91 3% 719 4% 1931 2009
11 Deutschland 11 2% 13.147 2% 56 2% 0 0% 1893 1971

Anmerkungen: Sortierung nach Anzahl der Reifenwerke. *Die Kapazitat
mancher Reifenwerke ist nur als Masse in Tonnen bekannt, nicht jedoch
in absoluten Stiickzahlen. Die Gesamtkapazitéat einer Region belauft
sich somit auf die Summe der angegebenen Reifenmenge in Millionen
Stlick sowie der Masse in Tonnen. Von 100 Prozent abweichende Sum-
men sind durch Rundungsfehler bedingt.

Quelle: eigene Darstellung nach Tire Business 2023

Mit grol3em Abstand folgte darauf Europa mit 92 Reifenwerken (16 Pro-
zent aller Werke) und 22 Prozent aller Beschéftigten der produzierenden
Reifenindustrie. Damit verfuigte die Reifenindustrie in Europa Uber eine
Fertigungskapazitat von 400 Millionen Reifen (13 Prozent der Gesamtka-
pazitat an Reifen) zuziiglich 920.000 Tonnen (6 Prozent).
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Abbildung 25: Weltweite Verteilung der Reifenindustrie
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Quelle: eigene Darstellung nach Tire Business 2023 mittels
mapchart.net

Auf Nordamerika entfallen weitere 64 Werke (11 Prozent aller Werke) mit
9 Prozent aller Beschéftigten, die eine Fertigungskapazitat von 378 Milli-
onen Reifen (13 Prozent) plus 576.000 Tonnen (4 Prozent) aufweisen.
Die Ubrigen 63 Werke verteilen sich auf Lateinamerika (30 Werke), den
Mittleren Osten (23 Werke) sowie Afrika (10 Werke) mitin Summe 11 Pro-
zent aller Beschéftigten und einer Fertigungskapazitét von ca. 181 Millio-
nen Reifen (6 Prozent) und 732.000 Tonnen (5 Prozent).

Der Aufbau neuer Reifenwerke in den vergangenen Jahrzehnten weist
uberdeutlich auf eine Verlagerung in Richtung Asien hin (vgl. Abbil-
dung 26). Wahrend die Anzahl der Reifenwerke in Europa seit dem Jahr
1980 von 63 auf 92 und damit um nur etwa 46 Prozent gestiegen ist, wur-
den im gleichen Zeitraum in Asien 226 neue Reifenwerke gebaut und da-
mit die 1980 bestehende Anzahl nahezu vervierfacht (exklusive Reifen-
werke ohne bekanntes Eréffnungsdatum und zwischenzeitlich geschlos-
sene Werke). Die beiden neuesten, heute noch bestehenden Reifen-
werke in Deutschland wurde gar bereits 1971 und damit vor tiber 50 Jah-
ren erdffnet (Goodyear/Dunlop in Wittlich und Michelin in Homburg).


https://www.mapchart.net/
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Abbildung 26: Anzahl von Produktionsstandorten seit 1980 nach Region
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Anmerkung: nur Reifenwerke mit bekanntem Eréffnungsdatum, die noch
bestehen.
Quelle: eigene Darstellung nach Tire Business 2023

Auch in anderen Regionen der Erde war ein vergleichbar starkes Wachs-
tum nicht zu beobachten. In Nordamerika (von 30 auf 64 Werke), dem
Mittleren Osten (von 10 auf 22 Werke) und Afrika (von 5 auf 10 Werke)
verdoppelte sich jeweils die Anzahl der Reifenwerke im gleichen Zeit-
raum, wahrend in Lateinamerika mit einem Zuwachs von 40 Prozent (von
20 auf 28 Werke) ahnlich wie in Europa ein im globalen Vergleich unter-
durchschnittlicher Aufbau neuer Reifenwerke stattfand.

Inwiefern MalBnahmen wie beispielsweise der US-amerikanische Infla-
tion Reduction Act aus dem Jahr 2022 zur (Ruck-)Verlagerung von Pro-
duktionsstandorten der Reifenindustrie filhren kann, ist zum heutigen
Zeitpunkt nicht abzusehen. Diesbeziiglich kénnen jedoch potenzielle
Mafinahmen abgeleitet werden, die unter Umstanden auch fir Europa im
Allgemeinen bzw. Deutschland im Speziellen zu einer Verstarkung der
Position der Reifenindustrie filhren kénnen (siehe dazu auch Kapitel 4.3).

Mit Blick auf die von Michelin zu den deutschen WerksschlieBungen
angegebenen Beweggriinde muss jedoch festgestellt werden, dass Rei-
fenhersteller durchaus die Standorthahe zu den Abnehmerindustrien (und
damit Kraftfahrzeugherstellern) suchen, was aktuell zur Verlagerung der
Produktionsstandorte beizutragen scheint.
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3.3.2 Standortverteilung nach Produktarten

Leitfrage 2: Welche produktartspezifischen Standortunterschiede
(z.B. Produktpaletten oder Reifengrof3en) existieren?

Produktionswerke nach Fahrzeugtyp

Betrachtet man zunéchst das Produktportfolio der globalen Produktions-
standorte, fallt unmittelbar die schwerpunktméRige Produktion der drei
Fahrzeugtypen Pkw, LLkw und Lkw/Bus auf. Diese Verteilung steht im
Einklang mit der Verteilung der globalen Nachfragemenge auf die einzel-
nen Sparten (vgl. Kapitel 3.2.4).

Weltweit sind dementsprechend 56 Prozent aller Reifenwerke flr die
Produktion von Pkw-Reifen ausgeristet. 58 Prozent kdnnen Reifen fur
LLkws, 43 Prozent Reifen fur Lkw/Busse (vgl. Tabelle 17) produzieren.
Andere Reifentypen spielen, bedingt durch teils deutlich geringere Nach-
fragemengen, eine untergeordnete Rolle. So fertigen weltweit 31 Prozent
aller Werke Reifen fur Landwirtschaftsmaschinen (FARM) und jeweils
rund ein Viertel bis ein Finftel Motorradreifen, Off-the-Road-Reifen (OTR)
sowie Reifen fir Fahrzeuge im Industrieumfeld (IND). Reifen fur Luftfahr-
zeuge (AIR, 3 Prozent) und fir Rennwagen (6 Prozent) sind mit Blick auf
die Fertigungskapazitat wie erwartet Nischenprodukte.

Gemessen am Anteil der fertigenden Reifenwerke nach Fahrzeugtyp
zeigen sich internationale Unterschiede des Produktportfolios. Demnach
scheint der Fokus der europaischen Reifenwerke starker auf Pkw-Reifen
(gefertigt von 65 Prozent aller europaischen Produktionsstandorte) zu lie-
gen, wahrend LLkw-Reifen von 49 Prozent und Lkw/Bus-Reifen nur von
27 Prozent aller Werke gefertigt werden. Der Anteil von Fabriken, die Rei-
fen fur landwirtschaftliche Fahrzeuge fertigen kdnnen, ist mit 24 Prozent
im internationalen Vergleich unterdurchschnittlich.

Eine dhnliche Verteilung der Produktpaletten liegt in Nordamerika vor,
wobei dort der Anteil fur LLkw (58 Prozent) etwas hoher und der Anteil fiir
Pkw (59 Prozent), Lkw/Bus (19 Prozent) und fir landwirtschaftliche Ma-
schinen (19 Prozent) etwas niedriger ausgepragt ist.
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Tabelle 17: Produktionsstandorte nach Produktportfolio

Lkw/ Motor-
Region Pkw LLkw Bus FARM rad OTR IND AIR Racing
Afrika 7 7 6 3 1 2 2 0 0
Anteil aller Werken in Afrika 70% 70% 60% 30% 10% 20% 20% 0% 0%
Anteil an allen Werken weltweit* 2% 2% 2% 2% 1% 2% 2% 0% 0%
Asien 177 206 172 112 92 78 91 7 22
Anteil aller Werke in Asien 50% 59% 49% 32% 26% 22% 26% 2% 6%
Anteil an allen Werken weltweit* 56% 62% 70% 63% 82% 63% 68% 47% 69%
Europa 60 45 2 22 8 20 19 4 3
Anteil aller Werke in Europa 65% 49% 27% 24% 9% 22% 21% 4% 3%
Anteil an allen Werken weltweit* 19% 14% 10% 12% 7% 16% 14% 27% 9%
Lateinamerika 19 20 18 14 6 8 6 0 1
Anteil aller Werke in Lateinamerika 63% 67% 60% 47% 20% 27% 20% 0% 3%
Anteil an allen Werken weltweit* 6% 6% 7% 8% 5% 7% 5% 0% 3%
Mittlerer Osten 16 0 12 14 4 5 7 1 1
Anteil aller Werke im Mittleren Osten  70% 0% 52% 61% 17% 22% 30% 4% 4%
Anteil an allen Werken weltweit* 5% 0% 5% 8% 4% 4% 5% 7% 3%
Nordamerika 38 Bl 12 12 1 10 8 3 5
Anteil aller Werke in Nordamerika 59% 58% 19% 19% 2% 16% 13% 5% 8%
Anteil an allen Werken weltweit* 12% 11% 5% 7% 1% 8% 6% 20% 16%

Anmerkungen: *Anteil an allen Werken weltweit, die die jeweilige Reifen-
kategorie fertigen; Summe Uber alle Regionen = 100 %. LLkw = Leichte
Lastkraftwagen; FARM = Landwirtschaftsmaschinen; OTR = Off-the-
Road; IND = Fahrzeuge im Industrieumfeld; AIR = Luftfahrzeuge

Quelle: eigene Darstellung nach Tire Business 2023

In Asien ist demgegeniber mit der Halfte aller Werke ein im weltweiten
Vergleich nur unterdurchschnittlicher Anteil auf die Produktion von Pkw-
Reifen ausgelegt, wahrend der Anteil der Werke fir LLkw (59 Prozent)
etwas hoher und der Anteil der Werke fur Lkw/Bus-Reifen (49 Prozent)
sogar deutlich hoher als in Europa liegt. Ungeféhr ein Drittel der asiati-
schen Werke ist fur die Herstellung landwirtschaftlich genutzter Reifen
ausgerustet.

Produktionswerke nach Reifengrofi3e

In Anbetracht der héheren Gewinnmargen und der zunehmenden Kon-
kurrenz durch billige Reifen aus asiatischen Landern stellt sich ferner die
Frage, inwiefern die Produktion weniger prestigetrachtiger ReifengréfRen
des Niedrigpreissegments, etwa Pkw-Reifen unter 16 Zoll, zunehmend
ins Ausland verlagert wird oder bereits verlagert wurde, um in Deutsch-
land vorrangig ,Premium*“-Reifen ab 16 Zoll mit hheren Gewinnmargen
zu fertigen (siehe auch NRZ 2016).
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Betrachtet man zunéachst das reine Potenzial, kleinere Reifengréf3en
zu fertigen, dann sind in Deutschland mit den beiden Goodyear-Werken
in FUrstenwalde/Spree und Riesa sowie dem Michelin-Werk in Bad Kreuz-
nach noch drei der sieben Pkw-Reifenwerke explizit in der Lage, auch
kleine Pkw-Reifen unterhalb 16 Zoll zu fertigen (vgl. Tabelle 18).

Tabelle 18: Gefertigte Grol3en und Produkte deutscher Reifenwerke

Von SchlieBung

Produktionsstandort Gefertigte GroBen / Produkte bedroht
Continental, Korbach Pkw, Van und SUV, seit Ende 2022 verstarkt 18 - 24 Zoll

Goodyear, Fulda Pkw und LLkw, 17 - 22 Zoll Ja

Goodyear, Fiirstenwalde/Spree Pkw und LLkw, 15 - 22 Zoll; Gummimischungen Reifenproduktion
Goodyear, Hanau Pkw und LLkw, davon mehr als 85% gréRer als 17 Zoll

Goodyear, Riesa Pkw, 15 - 19 Zoll

Goodyear, Wittlich Lkw, Off-the-Road

Reifenwerk Heidenau Kleinstreifen fir Roller u.a.

Michelin, Bad Kreuznach Pkw und LLkw, 15 - 20 Zoll

Michelin, Homburg Lkw-Neureifen und Runderneuerung, Halbfabrikate Lkw-Neureifen
Michelin, Karlsruhe Lkw und LLkw-Neureifen, 16 - 22,5 Zoll; Reifenmischungen Ja

Michelin, Trier Nur Wulstkerne fir andere Werke Ja

Pirelli, Breuberg Pkw und Motorrad, ab 18 Zoll

Quelle: Unternehmensangaben; NRZ 2016; Tire Business 2023

Die Reifenfertigung im Goodyear-Werk Firstenwalde steht allerdings vor
der geplanten SchlieBung. Auch unabhangig davon wird jedoch deutlich,
dass auch die verbleibenden sechs deutschen Pkw-Reifenwerke — soweit
bekannt — Uberwiegend (beispielsweise Continental und Goodyear in Ha-
nau) oder sogar ausschlie3lich (beispielsweise Goodyear in Fulda oder
Pirelli) groRe Premium-Reifen fertigen. Die Verlagerung der Produktion
gunstiger, kleinerer Pkw-Reifen ins Ausland mit niedrigeren Produktions-
kosten ist somit bereits weit fortgeschritten.

3.3.3 Wettbewerbsbedingungen

Leitfrage 3: Welche standortspezifischen Unterschiede der Wett-
bewerbsbedingungen (z. B. Subventionen und Zélle) existieren?

Die technische Kompetenz der deutschen Reifenindustrie gilt als weltweit
fuhrend. Vor dem Hintergrund der geplanten Werksschlie3ungen nahezu
der Halfte der deutschen Reifenwerke wird jedoch deutlich, dass die Wett-
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bewerbsfahigkeit der Branche durch (aufR3ereuropaische) Konkurrenz zu-
nehmend bedroht zu sein scheint.

Einer der Faktoren, der die internationalen Wettbewerbsbedingungen
beeinflusst, sind Importzdlle. Die Basis-Importzélle fur Reifen in die EU,
etwa aus China oder Thailand, liegen zwischen 0 und 4,5 Prozent, wéh-
rend sie beim Export aus der EU in solche Lander in Ausnahmefallen bis
zu 35 Prozent betragen kénnen (vgl. Tabelle 19). Uberwiegend liegen die
Zolle fur den Export in Drittlander, sofern solche erhoben werden, deutlich
Uber den Zdllen fur einen Import in die EU. Bei Importen von Reifen aus
Niedriglohnlandern der EU fallen selbstverstandlich keine Importzdlle an.

Tabelle 19: Export- und Importzélle

Argentinien
Kolumbien
Indonesien

Brasilien

<
f=
. =
Produkte / Handelsrichtung (8}
4,5

ul

Pkw-Reifen: Import nach EU 4,5% 4,5% 0% % 0% 0% 0% 0% 0% 4,5% 4,5% 0% 4,5% 0% 4,5% 0%

10

150/; 15% 0% 0% 40% 5% 0% 10% 0% 10% 0%

Pkw-Reifen: Exportaus EU  35% 16% 0% 10% 0%

4,5% 4,5% 0%

3,4 -

0,
6% 0

18,7%

Lkw/Bus: Import nach EU 4,5% 4,5% 0% 4,5% 0% 0% 0% 0% 0% 4,5% 4,5% 0% 4,5% 0% 4,5% 0%

Lkw/Bus: Export aus EU 315i/_ 16% 0% 10% 0% 11500/— 15% 0% 0% 40% 10% 0% 10% 0% 10% 0%
0 0

45% 4,5% 0%

34- 81-

16%
* Y 20,4%

Motorrad: Import nach EU 45% 4,5% 0% 4,5% 0% 0% 0% 1,1% 0% 4,5% 4,5% 0% 4,5% 0% 4,5% 0%

4,5% 4,5% 0%

16% 0% 26,2%

Motorrad: Export aus EU 35% 16% 0% 15% 0% 10% 15% 0% 0% 30% 16% 0% 5% 0% 10% 0%

AGRI: Import nach EU 4% 4% 0% 4% 0% 0% 0% 0-4% 0% 4% 4% 0% 4% 0% 4% 0%

AGRI: Export aus EU 16% .27 0% 77 0% 10% 15% 0% 0% .27 27 0% 5% 0% 10% 0%
16% 25% 30% 16%

4% 4% 0%

2- 15 -
0 - 4%
16% ° 16,3%

Anmerkungen: Ybezogen auf den FOB (Free-on-Board)-Wert
Quelle: eigene Darstellung nach ETRMA 2022b, S. 48

Ein wesentlicher Grund fur die in jingerer Vergangenheit abnehmende
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Reifenindustrie im Speziellen und
der europaischen Reifenindustrie im Allgemeinen liegt in den extrem nied-
rigen Preisen fur importierte Lkw-Neureifen, die teilweise sogar unter den
geschatzten Materialkosten liegen (vgl. Kapitel 3.1.5). Als Reaktion auf
diesen unter normalen Umsténden ruindsen Preiskampf, der eine staatli-
che Subventionierung in den Herkunftslandern mehr als nahelegt, beleg-
ten unter anderem die EU (ab dem Jahr 2018) und die USA (nach meh-
reren Wendungen ab dem Jahr 2019) Lkw-Reifen verschiedener chinesi-
scher Hersteller mit Ausgleichs- und Strafzéllen (EU 2018; NRZ 2019b).
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Der Verband CRIA (China Rubber Industry Association) und die Han-
delskammer CCMC (China Chamber of Commerce of Metals, Minerals
& Chemicals Importers & Exporters) legten nach Einflhrung der Strafzélle
gegen die Rechtmé&Rigkeit der Festlegung der Anti-Dumping und Anti-
Subventionszdlle auf chinesische Lkw- und Bus-Reifen beim Europai-
schen Gerichtshof gegen die EU-Kommission Klage ein (BRV 2023b).

Dieser Klage wurde am 4. Mai 2022 in einigen Bereichen stattgegeben
und es wurde festgestellt, dass bei der Berechnung und Festlegung der
Importzélle falsche Annahmen getroffen wurden. Daher erfolgte eine Wie-
deraufnahme des Anti-Dumping-Verfahrens der EU-Kommission mit dem
Ziel, die im Urteil beanstandeten Fehler zu korrigieren (BRV 2023b). Die
finale Festlegung und Verdoffentlichung der korrigierten Anti-Dumping- und
Anti-Subventions-Zélle durch die EU-Kommission erfolgten im Jahr 2023.

Die Geltungsdauer der Maflinahmen blieb jedoch unverandert und lief
fir die Antidumpingzoélle bis Oktober 2023 und fir die Antisubventions-
z6lle bis November 2023 (EU 2023a, 2023b). Die europaische Reifenin-
dustrie hat eine Verlangerung der Antidumping- und Antisubventionsmar3-
nahmen im Rahmen einer Auslaufiiberprifung beantragt (GTAI 2023Db).
In den USA lauft aktuell ebenfalls ein Verfahren zur Verlangerung der der-
zeit noch bestehenden Zdlle (NRZ 2024; Tyrepress 2024).

Diese Anti-Dumping-MalRhahmen kdnnen jedoch nur fur einzelne Lan-
der bzw. Hersteller ausgesprochen werden. Da die betroffenen chinesi-
schen Anbieter ihre Produktion infolgedessen vermehrt nach Thailand, Vi-
etnam und andere ostasiatische Lander auslagerten, verpuffte die posi-
tive Wirkung der Strafzélle fir die innereuropaische Reifenindustrie we-
nige Jahre nach ihrer Einfihrung (NRZ 2023b; Tyrepress 2018).

Glnstige asiatische Lkw-Neureifen sind im GroBhandel aufgrund die-
ser Verlagerung nach wie vor zu Preisen nahe oder sogar unter den Ma-
terialkosten verfiigbar. Dadurch sind sowohl Lkw-Neureifen als auch
preiswertere runderneuerte Lkw-Reifen heimischer Hersteller immer we-
niger wettbewerbsfahig, da im europaischen Raum keine vergleichbaren
Subventionen fir Reifenhersteller existieren und auf Dauer keine Preise
unter den Selbst- oder gar Materialkosten gehalten werden kénnen.

Diese Tatsache wirkt sich entsprechend negativ auch auf die Nach-
frage nach runderneuerten Lkw-Reifen aus, mit mehreren Folgen: Zum
einen ist die Herstellung von runderneuerten Reifen gegentiber Neureifen
deutlich umwelt- und ressourcenschonender und deshalb grundséatzlich
zu bevorzugen (Deutscher Bundestag 2020). Der vermehrte Einsatz von
Neureifen lauft damit politischen Planen zum Schutz nattrlicher Ressour-
cen diametral entgegen.

Potenziert wird dieser Effekt dadurch, dass asiatische Neureifen mit
minderer Qualitat bislang deutlich schlechter oder gar nicht runderneuert
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werden kdnnen (AZuUuR 2021). Zum anderen wird durch giinstige Neurei-
fen das derzeit noch profitable Geschaft mit glinstigeren runderneuerten
Lkw-Reifen zunehmend bedroht (NRZ 2023b; AzuR 2023), was weitere
BetriebsschlieBungen und Arbeitsplatzverluste zur Folge haben kann.

Andere standortspezifische Wettbewerbsfaktoren bleiben hingegen
nicht auf die Reifenindustrie beschrankt. So belasten die jlingst stark an-
gestiegenen Energiekosten insbesondere in Deutschland viele energiein-
tensive Branchen wie entsprechend auch die Reifenindustrie tberdurch-
schnittlich stark, was eine profitable Produktion in Verbindung mit anderen
potenziellen Standortnachteilen (wie beispielsweise einem hohen Lohn-
oder Steuerniveau oder birokratischen Hiurden) erschwert.

3.3.4 Beschéaftigungsbedingungen

Leitfrage 4: Welche standortspezifischen Unterschiede der Be-
schéaftigungsbedingungen (z. B. Menschenrechte) existieren?

Mit Blick auf die Beschéftigungsbedingungen in den produzierenden Lan-
dern der Reifenindustrie sind verschiedene fachliche, soziale, aber auch
moralische Aspekte von Interesse. Diese umfassen neben den Mitbestim-
mungsstrukturen den Einsatz von Leih- und Zwangsarbeiter:innen, die
generellen Arbeitsbedingungen in den Werken vor Ort und das Lohn- und
Sozialleistungsniveau. Fir in Deutschland ansassige Unternehmen, die
Werke im Ausland betreiben, ist insofern auch die Einhaltung des Liefer-
kettensorgfaltspflichtengesetzes (LkSG) entlang der gesamten Wert-
schopfungskette der Reifenproduktion von hoher Bedeutung.

Betrachtet man zun&chst die Verteilung der Beschéftigten der Reifen-
industrie auf Produktionsstandorte nach Mitbestimmungsstrukturen, so
ergibt sich bereits wenig Uberraschend ein stark differenziertes Bild (vgl.
Tabelle 20). Insgesamt liegen vor allem Europa und der Mittlere Osten auf
einem hohen Niveau: Dort sind rund 67 Prozent respektive 60 Prozent der
Beschaftigten in Werken mit Mitbestimmungsstrukturen angestellt. Dabei
ist zu berlcksichtigen, dass in der Regel nicht alle Mitarbeiter:innen eines
Werkes auch der bzw. den dort vertretenen Gewerkschaften angehéren.
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Tabelle 20: Mitbestimmung in Reifenwerken nach Region

Nr. Land / Region Mitarbeiter davon in Werken mit Mitbestimmung*
Asien 429.907 59,6% 187.400 43,6%
Europa 160.444 22,2% 106.666 66,5%
Nordamerika 63.859 8,8% 25.799 40,4%
Lateinamerika 34.288 4,8% 17.665 51,5%
Mittlerer Osten 18.912 2,6% 11.307 59,8%
Afrika 14.364 2,0% 7.564 52,7%

1 China 223.853 31,0% 73.229 32,7%
2 Indien 60.141 8,3% 31.350 52,1%
3 USA 48.718 6,7% 20.190 41,4%
4 Thailand 37.729 52% 17.513 46,4%
5 Russland 32.899 4,6% 4,972 15,1%

11 Deutschland 13.147 1,8% 13.012 99,0%

Anmerkung: *Anzahl bzw. Anteil Beschéftigte in Fabriken mit Mitbestim-
mung. Nicht alle Mitarbeiter einer Fabrik gehodren einer dort vorhande-
nen Gewerkschaft an. Sortierung nach absoluter Anzahl an Beschaftig-
ten. Von 100 % abweichende Summen sind durch Rundungsfehler be-
dingt.

Quelle: Tire Business 2023

In Asien (44 Prozent aller Beschéftigten) und Nordamerika (40 Prozent)
liegt diese Quote deutlich niedriger. Mit Blick auf einzelne Lénder sind
beispielsweise in China nur 33 Prozent aller Beschéftigten der Reifenin-
dustrie in Betrieben mit Mitbestimmungsstrukturen tatig, wahrend es in
Deutschland immerhin 99 Prozent der Beschaftigten sind. Nicht tberra-
schen dirfte auch die geringe Quote von nur 15 Prozent in Russland.

In Bezug auf die Beachtung der Menschenrechte im Allgemeinen sind
insbesondere die Vorwurfe der Zwangsarbeit durch chinesische Unter-
nehmen in Serbien besorgniserregend (Amnesty International 2022; Eu-
ropaisches Parlament 2022). Der mutmalf3liche Einsatz von Zwangsarbei-
ter:innen unter unwirdigen Arbeitsbedingungen bereits au3erhalb Chinas
ist nur ein weiteres, starkes Indiz dafiir, dass auch innerhalb des Staates
mit der absolut hochsten Anzahl an Reifenwerken und Beschéftigten in
der Reifenindustrie Arbeits- und Menschenrechte missachtet werden und
die Arbeitsbedingungen vielfach nicht mit westlichen Standards vergleich-
bar sind.

Da der Informationsfluss aus den dortigen Betrieben mit hoher Wahr-
scheinlichkeit stark reglementiert ist, bleiben etwaige Vorkommnisse die-
ser Art auRBerhalb Chinas jedoch weitestgehend unbekannt.
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Eine wesentliche Starke der deutschen Standorte liegt im deutschen
Ausbildungssystem in Verbindung mit modernen dualen Studiengangen
in technischen und wirtschaftlichen Fachrichtungen, was sich in einer ten-
denziell sehr hohen Mitarbeiterqualifikation niederschlagt (NRZ 2016).
Diese begunstigt den Aufbau und Betrieb einer hochautomatisierten Pro-
duktion, die im internationalen Wettbewerb zwingend erforderlich ist, um
gegeniuber Landern mit weit geringerem Lohnniveau wettbewerbsfahig
produzieren zu kénnen. Da in hochautomatisierten Fabriken hohe Inves-
titionskosten, aber nur wenige Mitarbeiter:innen fiir den Betrieb erforder-
lich sind, bieten Niedriglohnlander zum aktuellen Zeitpunkt diesbeziglich
nur begrenzte Kosten- und Wettbewerbsvorteile (NRZ 2016).

Das vergleichsweise hohe Lohn- und Sozialleistungsniveau in
Deutschland kénnte dariiber hinaus die Attraktivitat des Standorts erho-
hen und somit dazu beitragen, dem in Deutschland wie auch in Ost- und
Siudosteuropa hochrelevanten Fachkraftemangel (Ost-Ausschuss der
Deutschen Wirtschaft 2024) gegeniber diesbeziiglich schlechter gestell-
ten Landern mdglicherweise besser zu begegnen.

Das deutsche Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz von 2021 legt zu-
dem Unternehmen mit 1.000 oder mehr Beschéftigten in Deutschland
Sorgfaltspflichten bezuglich der Einhaltung von Menschenrechten und
Umweltschutzstandards auf, die sie innerhalb ihrer Lieferketten zu erfil-
len haben. Insofern sind die deutschen Reifenhersteller auch bei zuneh-
mender Verlagerung der Produktion ins Ausland verpflichtet, fir eine an-
gemessene Behandlung ihrer Mitarbeiter und den Umweltschutz Sorge
zu tragen, zumindest soweit die gesetzliche Grenze von 1.000 Beschéf-
tigten in Deutschland nicht unterschritten wird.

Mit Blick auf die vermuteten Arbeits- und Umweltschutzbedingungen in
vielen Niedriglohnl&ndern in Verbindung mit der teilweise &uf3erst intrans-
parenten Informationslage stellt dies eine tendenziell erhebliche Schwie-
rigkeit dar.



KRAFT/MANZER: BRANCHENANALYSE REIFENINDUSTRIE | 95

4. SWOT-Analyse und

Handlungsempfehlungen

4.1 Starken-Schwachen-Chancen-Risiken

Tabelle 21: SWOT-Analyse der deutschen Reifenindustrie

Starken (,,Strengths“)

+ Innovationsstarke dank hoher F&E-Intensitat der
deutschen Reifenindustrie

+ hoher Automatisierungsgrad der Reifenproduktion
in Deutschland

+ hoher Digitalisierungsgrad der Reifenentwicklung
in Deutschland

+ produktives und qualifiziertes Personal am Stand-
ort Deutschland

+ hohe Sozial- und Umweltstandards am Standort
Deutschland

+ hohe Mitbestimmungsquote der Reifenindustrie in
Deutschland

+ hohe Anstrengung zur Steigerung der Nachhaltig-
keit in sozialer, 6kologischer und 6konomischer
Hinsicht

Schwachen (,,Weaknesses*)

— geringe Wettbewerbsféahigkeit im Segment der
gunstigen Lkw-Budgetreifen

— hohe regionale und konjunkturelle Abhangigkeit
von der Automobilindustrie

— hohe Energieintensitat der Reifenproduktion deut-
scher Reifenhersteller

— hohe Abhangigkeit von wenigen Lieferlandern und
geringe Substituierbarkeit von wesentlichen Roh-
stoffen

— geringe Einflussmoglichkeiten auf Rohstoff- und
Energiepreise und -kosten

— Standortnachteile Deutschlands durch héhere Kos-
tenbelastungen

— hoher Kapitalbedarf fiir erforderliche Neu- und Er-
satzinvestitionen in Werke

Chancen (,,Opportunities®)

v strategische Zusammenarbeit mit Automobilher-
stellern in der Reifenentwicklung und Reifenerst-
ausstattung

v strategische Kooperationen mit Herstellern von Au-
tomatisierungstechnik zur Kostensenkung in der
Produktion

v Trend zu Premiumreifen der Automobilhersteller
und Endverbraucher

v'innovative Reifentechnologien fiir neue Fahrzeug-
antriebe (z. B. Elektro-/ Hybridfahrzeuge) und Ein-
satzzwecke (z.B. digitales Flottenmanagement)

v staatliche Innovations- und Investitionsférderpro-
gramme (Neu- und Ersatzinvestitionen in F&E/Pro-
duktion)

v/ Bruickenstrom- und Briickengaspreise fir energie-
intensive Industrien

v'Verlangerung der Anti-Dumping- und Anti-Subven-
tionsmafnahmen der EU auf chinesische Lkw-Rei-
fenimporte

v staatliche Férderprogramme auf der Absatzseite
(z.B. Reifenkaufanreize)

v Ubernahme deutscher Reifenwerke und Beleg-
schaften durch expandierende internationale Rei-
fenhersteller

Risiken (,, Threats*)

x international Gberdurchschnittlich hohe Energie-
kosten (Strom und Gas)

x krisenbedingte Stérungen auf der Beschaffungs-
seite (insbesondere Lieferketten)

% konjunkturelle Einbriiche auf der Absatzseite im
Erstausriistungsgeschéaft und Ersatzausristungs-
geschaft

x rucklaufige Nachfrage durch Verhaltensanderun-
gen der Verbraucher (z.B. Umstieg auf 6ffentliche
Verkehrsmittel, dezentrale Arbeitsmodelle, Pkw-
Ganzjahresreifen, Lkw-Budgetreifen)

% steigender Kosten- und Wettbewerbsdruck durch
Importe aus und Outsourcing in kostengunstigere
Lander (Asien)

% geringe Importzoélle bzw. hohe Export-zélle gegen-
Uber einigen Drittstaaten sowie Protektionismus
von Ziellandern

% Unternehmensiibernahmen durch auslandische In-
vestoren wie im Fall des Reifenherstellers Pirelli

x steigende 6kologische Anforderungen des Gesetz-
gebers entlang der Wertschopfungskette der Rei-
fenindustrie

% kartellrechtliche Untersuchungen von Preisabspra-
chen der Reifenhersteller

Quelle: eigene Darstellung
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Auf Basis der bisherigen Ausfihrungen werden die brancheninternen
Starken und Schwéchen der Reifenindustrie in Deutschland einerseits so-
wie die branchenexternen Chancen und Risiken der Reifenindustrie an-
dererseits Uberblicksartig dargestellt und in Form einer Starken-Schwa-
chen-Chancen-Risiken-Analyse (engl. SWOT fur Strengths, Weaknes-
ses, Opportunities, Threats) zusammengefasst (vgl. Tabelle 21).

Leitfrage 1: Welche brancheninternen Starken besitzt die Reifenin-
dustrie in Deutschland?

Als Starke der Reifenindustrie in Deutschland sind die technologisch an-
spruchsvollen und innovativen Produkte, die am Standort Deutschland er-
forscht, entwickelt und produziert werden, zu nennen. Die Innovations-
starke deutscher Standorte zeigt sich in der Entwicklung von zukunftswei-
senden Reifentechnologien und betrifft vorrangig das Segment der rendi-
testarken, innovativen Premiumprodukte und -grof3en im Pkw-Segment,
das durch einen intensiven Innovationswettbewerb der Reifenhersteller
gepragt ist. Hierbei stehen weniger die Preise, sondern innovative Reifen-
merkmale und -technologien im Fokus der Hersteller und Konsumenten.

Eine wesentliche Basis der Innovationsstarke stellt das qualifizierte
F&E-Personal am Standort Deutschland dar. Dies zeigt sich unter ande-
rem in der funktionalen Konzentration der internationalen Standortvertei-
lung. Deutschland verfligt mit vier Forschungs- und Entwicklungsstandor-
ten zusammen mit Italien, das funf F&E-Standorte beheimatet, tiber neun
der insgesamt 17 europaischen Forschungs- und Entwicklungsstandorte.

Die Forschung und Entwicklung reicht vom ,Virtual Development Cen-
ter”, das einen virtuellen Reifenentwicklungsprozess im Fahrsimulator am
Pirelli Standort Breuberg erméglicht (Pirelli 2023), bis zu Forschungs- und
Versuchslaboren wie dem ,Taraxagum Lab Anklam“ der Continental AG,
in dem die Eignung alternativer und nachhaltiger Materialien wie dem aus
Léwenzahn gewonnenen Kautschuk erforscht wird (Continental 2024f).

Im Bereich der Herstellung neuer Reifen, die auf groR3formatige Premi-
umreifen ausgerichtet ist, sowie der Runderneuerung gebrauchter Reifen
stellt die Automatisierung einen zukunftstréachtigen Weg dar (NRZ 2021).
Durch den Einsatz von Automatisierungstechnologien méchten die Rei-
fenhersteller den Durchsatz maximieren, die Kosten reduzieren und eine
bessere Produktionsflexibilitat erreichen.

Die Automatisierung der Produktionsprozesse fuhrt gleichzeitig dazu,
dass die Arbeitsanforderungen der durch einen hohen Anteil von Einfach-
arbeit gepragten Reifenindustrie stetig steigen. Daher ist qualifiziertes
Personal auch im Produktionsbereich der deutschen Reifenindustrie ein
wichtiger Erfolgsfaktor, das in Deutschland trotz des viel beschworenen



KRAFT/MANZER: BRANCHENANALYSE REIFENINDUSTRIE | 97

Fachkraftemangels zu finden ist, sofern die Beschaftigungsbedingungen
der Reifenindustrie attraktiv gestaltet werden.

In diesem Kontext ist zu erwahnen, dass die Automatisierung dazu bei-
tragt, die Arbeitsbedingungen in der Produktion zu verbessern. Der hohe
Automatisierungsgrad der deutschen Industrie stellt insofern eine weitere
Starke dar. Mit insgesamt 245.908 Industrieroboter-Einheiten belegt
Deutschland im Jahr 2021 im européischen Vergleich den ersten Platz
(IFR 2022). Auch die deutsche Reifenindustrie im Speziellen kann diese
Starke nutzen, um die Produktionsstandorte der Reifenindustrie am
Standort Deutschland wettbewerbsfahig zu gestalten.

Die Reifenproduktion am Standort Deutschland ist einer von vielen In-
dustriezweigen der deutschen Volkswirtschaft, die sich seit einigen Jah-
ren in einem ©6konomisch-sozial-6kologischen Transformationsprozess
befinden. Eine fur alle beteiligten und betroffenen Akteure erfolgreiche
und gerechte Umsetzung dieses tiefgreifenden und weitreichenden
Transformationsprozesses ist ohne die unternehmerische und betriebli-
che Mitbestimmung undenkbar (HBS 2022). Die hohe Mitbestimmungs-
guote der Reifenindustrie in Deutschland ist folglich als Stéarke besonders
hervorzuheben, sofern sie gezielt genutzt wird, um die Perspektive der
Beschaftigten gestaltend in den Transformationsprozess einzubringen.

Ein wesentlicher Kernaspekt des laufenden Transformationsprozesses
der Reifenindustrie ist die Erreichung ékonomischer, sozialer und dkolo-
gischer Nachhaltigkeitsziele am Standort Deutschland. Die gesamthafte
Bertcksichtigung der drei Nachhaltigkeitsdimensionen durch die Reifen-
industrie kann jedoch nur dann als besondere Stérke eingeordnet werden,
wenn die Reifenhersteller am Standort Deutschland die erforderlichen In-
vestitionen tatigen, um die Standorte zukunftssicher aufzustellen anstatt
diese zu verlagern.

Aus 6konomischer Perspektive bedeutet dies beispielsweise die Inves-
tition in moderne hoch automatisierte und flexible Produktionswerke. Aus
sozialer Sicht steht die Beschéftigungssicherung und -qualifizierung im
Fokus. Hierzu gehort ein klares Bekenntnis zum Standort Deutschland,
der einige in der 6ffentlichen Standortdiskussion haufig unerwéhnte Star-
ken wie die Gewahrleistung fairer Arbeit und nicht zuletzt die Einhaltung
von Menschenrechten zu bieten hat.

Aus oOkologischer Perspektive liegt eine Starke der Reifenindustrie in
Deutschland in Ihren Bestrebungen, hohe Umweltschutzstandards zu er-
flllen, sei es in Form einer CO2-neutralen Reifenfertigung, dem Einsatz
innovativer und energieeffizienter Produktionstechniken oder der Res-
sourcenschonung und Abfallvermeidung durch das Angebot runderneu-
erter Lkw-Reifen. Ein erfolgreicher industrieller Transformationsprozess
kann aber nicht nur einseitige Anforderungen an die Reifenindustrie stel-
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len, sondern erfordert die Mitwirkung aller beteiligten und betroffenen Ak-
teure in Deutschland.

Leitfrage 2: Welche brancheninternen Schwéachen offenbart die
Reifenindustrie in Deutschland?

Waéhrend die deutsche Reifenindustrie bei Pkw-Premiumreifen eine
Starke besitzt, zeigt sie eine Schwéche im Segment der Lkw-Budgetrei-
fen. Vor dem Hintergrund des intensiven Preiswettbewerbs inshesondere
mit Reifenherstellern aus Asien muss allerdings infrage gestellt werden,
ob sich diese Schwache unter den gegebenen Wettbewerbsbedingungen
durch die Reifenhersteller am Standort Deutschland abbauen lasst und
eine Konzentration der deutschen Reifenindustrie auf ihre Starken im In-
novationswettbewerb nicht erfolgversprechender ist.

Die hohe regionale Nahe und konjunkturelle Abhangigkeit von der Au-
tomobilindustrie kann aus Sicht der Reifenindustrie in Deutschland als
Schwéche betrachtet werden. Grundsatzlich gilt die regionale Néhe zu
wichtigen Automobilherstellern zwar als Stérke der Reifenindustrie, da die
Reifenhersteller von etablierten und guten Handelsbeziehungen zu den
Automobilherstellern insbesondere im Bereich der Erstausstattungsreifen
(OEM) profitieren.

Und auch die konjunkturelle Abh&angigkeit ist in Zeiten des konjunktu-
rellen Wachstums von Vorteil fir die Reifenindustrie. Aufgrund dieser Ab-
hangigkeiten schlagen negative konjunkturelle Entwicklungen und Stand-
ortverlagerungen der Automobilindustrie ins Ausland aber auf die Reifen-
industrie durch. Dies zeigt sich in positiver sowie negativer Weise beim
Reifenbedarf im OEM-Segment, der in erster Linie von der Pkw-, Lkw-
und LLkw-Produktion abhangig ist.

Zudem sind die Entscheidungen Uber die Produktionsstandorte der Au-
tomobilindustrie fur die Reifenindustrie von Relevanz. Da die Reifenin-
dustrie eine vergleichbare Standortstrategie wie die Automobilindustrie
verfolgt, droht aufgrund von weiteren Verschiebungen der globalen Kraft-
fahrzeugproduktion die Gefahr, dass auch die Reifenindustrie weitere
Produktionskapazitaten in die aufstrebenden Weltregionen der Automo-
bilproduktion verlagert.

Eine Schwéche, die sich ebenfalls nur in Grenzen beeinflussen lasst,
stellt die Energieintensitat der deutschen Reifenindustrie in Verbindung
mit den Energiepreisen am Standort Deutschland dar. Wahrend die deut-
schen Reifenhersteller auf die Energieintensitat ihrer Produktion durch
Umstellung auf energieeffizientere Produktionstechnologien innerhalb
technischer Grenzen direkten Einfluss nehmen kénnen, sind sie in Bezug
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auf die Energiepreise von den Energieanbietern und dem Gesetzgeber
abhéangig.

Da die Reifenindustrie als energieintensive Branche gilt, belasten stei-
gende Energiepreise die deutsche Reifenindustrie verhaltnismaRig stark
und stellen im internationalen Vergleich einen Wettbewerbsnachteil dar.
Multinationale Konzerne fiihren daher auch regelmafig die hohen Ener-
giepreise und -kosten als Begrindung fur die Verlagerung ihrer Produkti-
onskapazitaten in Lander mit niedrigeren Energiekosten an.

Die hohe Abhangigkeit von bestimmten Rohstoffen wie Natur- und
Synthesekautschuk sowie Industrierufd (engl. Carbon Black) ist ebenfalls
als Schwéache einzustufen, der die Reifenindustrie auf mehrere Weisen
begegnen kann. Eine Diversifikation der Lieferlander dient dazu, die regi-
onale Konzentration und Abhangigkeit zu verringern. Eine hohe Abhan-
gigkeit von wenigen Landern besteht z. B. bei Naturkautschuk, der in ers-
ter Linie aus den Landern Sudostasiens stammt und zwischen 10 und
30 Prozent am Gesamtgewicht von Pkw-Reifen und ungeféhr 40 Prozent
am Gesamtgewicht von Lkw-Reifen ausmacht.

Der Angriffskrieg Russlands gegen die Ukraine, die beide wichtige Lie-
ferlander von Industrierul® sind, und die von der EU gegen Russland ver-
hangten Sanktionen verdeutlichen, dass eine hohe Abhangigkeit von ein-
zelnen Léndern als Schwéache aus Sicht der deutschen Reifenindustrie
einzuordnen ist.

Die hohe Abhéangigkeit von wenigen Rohstofflieferanten wird durch
eine geringe Substituierbarkeit der Rohstoffe verstérkt. Auch deshalb er-
forschen und testen die Reifenhersteller am Standort Deutschland die in-
dustrielle Nutzung alternativer Materialien. Lowenzahn (Taraxagum), der
einen hohen Gehalt an Naturkautschuk enthélt, bietet gute Ansatzpunkte,
um den Anteil des aus Kautschukbdumen gewonnenen Naturkautschuks
in Reifen mittelfristig zu senken oder langfristig zu ersetzen.

Zwar ist ein erster Fahrradreifen auf Taraxagum-Basis bereits am
Markt erhéltlich. Jedoch befinden sich die Pkw- und Lkw-Reifen auf Ta-
raxagum-Basis noch in der Forschungsphase, die voraussichtlich bis
Ende 2030 dauern wird. Die Erreichung der Serienreife scheint jedoch
realistisch, da Experimentalreifen erste Fahrtests erfolgreich absolviert
haben (Continental 2022).

Aufgrund des hohen Bedarfs von Industrieru3 bei der Reifenherstel-
lung ist die Reifenindustrie auch bemiiht, den Industrieru durch andere
effektivere Materialien wie Siliziumdioxid (auch als Kieselsaure oder Silica
bezeichnet) zu ersetzen. Wann und ob sich der Industrieruf fir die Rei-
fenindustrie durch Konkurrenzprodukte substituieren lasst, ist jedoch
noch offen. Daher wird gleichzeitig die Gewinnung von Industrieruf3 aus
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recycelten Reifen erforscht. Sollte sie im grof3en Stil umgesetzt werden,
wird der Bedarf an Industrieruf3 deutlich sinken (Fraunhofer 1SI 2013).

Die vorhergehenden Ausfuhrungen verdeutlichen, dass die Reifenin-
dustrie in Deutschland zwar durchaus fahig und bereit ist, verschiedene
ihrer Schwéachen abzubauen. Damit einher geht jedoch ein hoher Kapital-
bedarf fur die erforderlichen Investitionen in Forschungs- und Entwick-
lungskapazitaten sowie die Neu- und Ersatzinvestitionen in hoch moderne
automatisierte, digitalisierte sowie energieeffiziente und COz-neutrale
Produktionswerke.

Der hohe Kapitalbedarf kann daher aus brancheninterner Sicht als wei-
tere Schwache der Branche gelten. Diese Schwéache lasst sich grundsatz-
lich nicht abbauen und wiegt umso schwerer, je héher die Ubrigen Kos-
tenbelastungen z. B. fur Energie, Steuern, Burokratie und Auflagen und je
geringer die Investitionsanreize der Reifenhersteller in Deutschland im in-
ternationalen Vergleich sind.

Erganzend zu den Starken und Schwéachen der Branche werden im
Folgenden die Chancen und Risiken im Branchenumfeld thematisiert.

Leitfrage 3: Welche branchenexternen Chancen bieten sich der
Reifenindustrie in Deutschland?

Die Cluster-Bildung von Reifenherstellern einerseits und Automobilher-
stellern andererseits gilt als Chance der deutschen Reifenindustrie, da die
Reifenhersteller durch enge Entwicklungspartnerschaften mit den Auto-
mobilherstellern im Bereich der Erstausstattungsreifen profitieren, obwohl
das Erstausristungsgeschatft im Vergleich zum Reifenersatzmarkt als we-
niger lukrativ angesehen wird und das kleinere der beiden Marktsegmente
darstellt.

Dennoch wird das Erstausriistungsgeschéft von den in diesem Markt-
segment tatigen namenhaften Premiumreifenherstellern hartnackig ver-
teidigt, weil in der Erstausriistung aufgrund der engen Zusammenarbeit
mit den Automobilherstellern technologisch wichtige Fortschritte erzielt
werden, die ihrerseits Wettbewerbsvorteile der Reifenhersteller darstel-
len. Die Erstausristung gilt infolgedessen auch als permanenter Techno-
logietreiber und wird als Investition in das nachlaufende Reifenersatzge-
schéaft verstanden, zumal Verbraucher dazu neigen, im Reifenersatzge-
schaft auf Reifenmarken zurtickzugreifen, die auf ihren Pkw von den Au-
tomobilherstellern ab Werk montiert wurden.

Umso unverstéandlicher ist vor diesem Hintergrund die Tatsache, dass
keine strategische Zusammenarbeit zwischen Goodyear und Tesla zu-
stande gekommen ist, obwohl das Goodyear-Werk in Firstenwalde, das
Ende 2027 endguiltig schliel3en soll, nur 25 Kilometer entfernt von Teslas
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Gigafactory in Grinheide (Brandenburg), in der pro Jahr nach dem Hoch-
fahren des Werkes bis zu 500.000 Autos produziert werden sollen, liegt.
Stattdessen wird Tesla mit Reifen des sudkoreanischen Herstellers
Hankook beliefert (MAZ 2023).

Enge Industriepartnerkooperationen zwischen Reifenherstellern und
Herstellern von Automatisierungstechnik fur die Reifenproduktion bieten
aus Sicht beider Kooperationspartner ebenfalls gewinnbringende Chan-
cen. Deutsche Hersteller von Automatisierungslosungen wie die Siemens
AG bieten der Reifenindustrie geeignete Losungen, um die Automatisie-
rung der Reifenproduktion zu forcieren (Handelsblatt 2023c).

Die Hersteller der Automatisierungstechnik profitieren dabei von der
engen Zusammenarbeit mit den Reifenherstellern und sind in der Lage
passgenaue Automatisierungslésungen zu entwickeln, die sie zudem
weltweit vertreiben kénnen. Die Reifenhersteller am Standort Deutsch-
land sind durch den Einsatz der auf ihre Bedlrfnisse angepassten Auto-
matisierungslosungen wiederum in der Lage, den Durchsatz zu maximie-
ren, die Kosten zu reduzieren und eine hohere Produktionsflexibilitdt zu
erreichen.

Als weitere Chance der deutschen Reifenindustrie gilt der Trend der
Automobilhersteller zur Fertigung sowie der Endverbraucher zum Kauf
von Personenkraftwagen mit erhéhter Bodenfreiheit (sog. SUVs), die mit
groReren Reifen, die hohe Anforderungen erfiillen missen, ausgestattet
sind. Dies kommt dem Absatz von hochwertigen und margentrachtigeren
Premiumreifen zugute und unterstreicht die Bedeutung des Innovations-
wettbewerbs fir Reifenhersteller in Deutschland.

Der italienische Reifenhersteller Pirelli, der fir seine hochwertigen Pre-
miumreifen bekannt ist und rund 75 Prozent seiner Reifenproduktion fur
das ,High-End“-Segment vorsieht, verfolgt daher bereits eine fokussierte
Innovationsstrategie auch an seinem deutschen Standort in Breuberg
(Timberfarm 2021).

Mithilfe der Innovationsstrategien der Reifenhersteller am Standort
Deutschland lassen sich weitere Chance nutzen, die innovative Reifen-
technologien fiir bestimmte Fahrzeugantriebe wie Elektro- und Hybrid-
fahrzeuge oder fur bestimmte Einsatzwecke wie ein digitales Flottenma-
nagement umfassen. Die Zahl der Personenkraftwagen mit Elektro- und
Hybridantrieb nimmt stetig zu. Die besonderen Eigenschaften dieser
Fahrzeuge, die sich unter anderem im Gesamtgewicht, der Beschleuni-
gung und der Reichweite der E- und Hybridautos zeigen, stellen auch ver-
anderte Anforderungen an die Tragfahigkeit, die Kraftiibertragung und
den Rollwiderstand der Reifen (Deutscher Bundestag 2022).

An dieser Stelle setzen die Entwicklung und Produktion innovativer
Reifen an. Innovative Reifengenerationen der Zukunft sind aber nicht nur
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auf neue Fahrzeugantriebe ausgelegt, sondern eignen sich auch fur neue
Einsatzzwecke. Neueste Reifentechnologien setzen auf smarte, elektrifi-
Zierte, vernetzte und automatisierte Reifen (Continental 2024d). Pkw- und
Lkw-Flottenbetreibern erhalten durch den Einsatz von mit Sensorik ver-
sehenen Reifen beispielsweise die Mdglichkeit eines digitalen Reifen- und
Flottenmanagements (Flotte 2023). Fir die Reifenhersteller am Innovati-
onsstandort Deutschland bieten diese vielfaltigen wegweisenden Ent-
wicklungen die Chance, sich zukunftsfahig zu positionieren und dem in-
tensiven Preiswettbewerb entgegenzuwirken.

Ein weiteres Feld, auf dem sich der deutschen Reifenindustrie Chan-
cen bieten, unterliegt der staatlichen bzw. politischen Einflusssphére. In
diesem Zusammenhang sei erwahnt, dass hiermit nicht die Erwartung
verbunden ist, dass weder Staat noch Politik unternehmerische Heraus-
forderungen wie die industrielle Transformation und den strukturellen
Wandel der Industrie meistern kann und soll. Im Fokus stehen jedoch
staatliche und politische Mal3nahmen, die der Reifenindustrie geeignete
Anreize fur ihren Verbleib am Standort Deutschland bieten und helfen,
magliche Wettbewerbsnachteile des Standorts Deutschland im internati-
onalen Wettbewerb zu reduzieren oder zu beseitigen.

Die aktuelle Konjunkturprognose der deutschen Bundesregierung fiir
die deutsche Volkswirtschaft, wonach das prognostizierte Wirtschafts-
wachstum fur das Jahr 2024 von 1,3 Prozent (Herbstprognose 2023) auf
0,2 Prozent (Frihjahrsprognose 2024) gesenkt wurde, in Verbindung mit
den Ubereinstimmenden Aussagen des Finanzministers Lindner und des
Wirtschaftsministers Habeck, dass der Standort Deutschland nicht mehr
wettbewerbsfahig sei, verdeutlicht den hohen Handlungsbedarf und
Handlungsdruck und die Notwendigkeit, die investitions- und innovations-
hemmenden Faktoren schnellstméglich zu beseitigen.

Hierzu z&hlen laut Finanzminister Lindner unter anderem der reform-
bedurftige Arbeitsmarkt, die hohen burokratischen Belastungen, die Ver-
besserung der 6ffentlichen Infrastruktur und der Rahmenbedingungen fiir
die Investition privaten Kapitals und die hohen Steuerbelastungen und
Energiekosten (ZDF 2024).

Aus dieser Feststellung folgt fir die innovations- und investitionsinten-
sive Reifenindustrie fast zwangslaufig, dass das Angebot von staatlichen
MalRnahmen und Programmen der Innovations- und Investitionsférderung
in Kombination mit verlasslichen staatlichen Rahmenbedingungen fir die
langfristige Investition von privatem Kapital eine wesentliche Chance bie-
tet, damit erforderliche Neu- und Ersatzinvestitionen in die Forschungs-
und Produktionsstandorte der Reifenindustrie am Standort Deutschland
anstatt im inner- und auf3ereuropaischen Ausland getétigt werden.
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Aus Sicht der energieintensiven Reifenindustrie stellt hierbei auch die
Einflhrung des sogenannten ,Briickenstrompreises” fir energieintensive
Industrien eine Chance dar, die bereits von zahlreichen Akteuren, die sich
in der ,Allianz pro Briickenstrompreis® zusammengeschlossen haben,
dringend gefordert wird. Das Ziel des Briickenstrompreises besteht darin,
eine Ubergangslésung bis zum Jahr 2030 zu bieten, bis die Verfligbarkeit
von gunstigem Strom aus erneuerbaren Energiequellen gesichert wurde
(IGBCE 2023).

In Deutschland lagen die Industriestrompreise 2022 mit 20,3 Cent pro
Kilowattstunde zwar auf dem Niveau des EU-Durchschnitts (19,9 Cent
pro Kilowattstunde). Im innereuropdischen Ausland wiesen Polen
(15,8 Cent pro Kilowattstunde) und Frankreich (11,3 Cent pro Kilowatt-
stunde) jedoch niedrigere Preise auf. Im auRereuropaischen Ausland bo-
ten die USA und China mit 8,4 Cent pro Kilowattstunde sehr niedrige In-
dustriestrompreise, aber auch Kanada (8,5 Cent pro Kilowattstunde),
Siudkorea (8,8 Cent pro Kilowattstunde), die Tirkei (9,0 Cent pro Kilowatt-
stunde) und Mexiko (9,2 Cent pro Kilowattstunde) hatten deutlich niedri-
gere Preise als die meisten europaischen Lander (Prognos 2023).

Eine vergleichbare Situation zeigte sich auch bei den Gaspreisen fur
Industriekunden, die in Deutschland mit rund 8 Cent pro Kilowattstunde
(2022) zwar leicht unter dem EU-Durchschnitt, aber Gber den Gaspreisen
in Grol3britannien und Frankreich lagen. Im Vergleich zu Europa boten die
aul3ereuropaischen Lander zum Teil deutlich niedrigere Gaspreise, allen
voran die USA, Mexiko und Kanada mit rund 2 Cent pro Kilowattstunde.
China, Japan und Sidkorea waren mit rund 5 Cent pro Kilowattstunde
immer noch gunstiger als Deutschland (Prognos 2023). Infolgedessen
lage eine weitere Chance in der Einfihrung eines ,Briickengaspreises®,
der bis zum erfolgreichen Abschluss der Energiewende gelten konnte.

Eine weitere Chance der Reifenindustrie am Standort Deutschland be-
stehtin einer Verlangerung der Anti-Dumping- und Anti-Subventionsmal3-
nahmen, welche die Einfuhr von Lkw-Neureifen aus asiatischer Produk-
tion zu Dumpingpreisen auf den européaischen Markt unterbinden soll. Zur
Gewahrleistung fairer internationaler Wettbewerbsbedingungen hatte die
Europaische Kommission erstmals im Jahr 2018 herstellerabh&ngige An-
tidumpingzélle gegen chinesische Lkw- und Busreifen verhangt, um auf
die massiven Wettbewerbsverzerrungen zu reagieren (EU 2018).

Die Geltungsdauer der MalRBnahmen lief fiir die Antidumpingzoélle bis
Oktober 2023 und fur die Antisubventionszolle bis November 2023 (EU
2023a, 2023b). Die européische Industrie sollte die Méglichkeit, eine Ver-
langerung der Antidumping- und Antisubventionsmafinahmen zu beantra-
gen, nutzen (BRV 2023b) und sich damit dem Beispiel der USA anschlie-
Ren, die seit Anfang 2019 ebenfalls Ausgleichszélle (engl. Countervailing
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Duties) und Strafzélle (engl. Anti-Dumping Duties) gegen Lkw-Reifenim-
porte aus China verhangt und jingst das Verfahren zur moglichen Ver-
langerung der China-Z6lle auf Lkw-Reifen angestof3en haben (NRZ
2024).

Absatzseitige Forderprogramme wie sie fur den Kauf von Lkw-Reifen
existieren (Forderprogramm ,Umweltschutz und Sicherheit 2024°, vor-
mals ,De-minimis*), stellen eine weitere, wenn auch nur indirekte Chance
dar, da sie den Absatz von neuen, gebrauchten und runderneuerten Win-
ter-, Ganzjahres- und Sommerreifen fir Lkw unterstitzen (BMAL 2024).
Hierbei ist jedoch zu berlcksichtigen, dass eine derartige FordermalRnah-
men keine gezielte Wirkung fir die Reifenindustrie am Standort Deutsch-
land entfaltet, solange der Kauf von Lkw-Reifen unabh&ngig von der Rei-
fenherkunft oder dem Sitz des Reifenherstellers geférdert wird.

Eine weitere Chance zum Erhalt von Reifenwerken am Standort
Deutschland kann in der Ubernahme der von einer SchlieRung bedrohten
deutschen Reifenwerke durch Wettbewerber liegen, sofern sich hierfur
entsprechende Interessenten finden. Aufgrund des strukturellen Wan-
dels, den die am Standort Deutschland bereits etablierten Reifenhersteller
durchlaufen, scheinen potenzielle Kaufer am wahrscheinlichsten aus dem
asiatischen Raum zu stammen, da diese in den letzten Jahren entspre-
chende Expansionsaktivitaten in Richtung Europa entfaltet haben.

Neben den beiden koreanischen Reifenherstellern Hankook und Ne-
xen, die bereits in Ungarn und Tschechien produzieren, hat Il Taik Jung,
der CEO des koreanischen Reifenherstellers Kumho Tire Inc. ist, im Jahr
2022 angekuindigt, ein eigenes Reifenwerk in Europa errichten zu wollen,
um das Reifengeschéft auf dem europaischen Markt weiterzuentwickeln.

Unklar ist jedoch, ob neben der Errichtung eines neuen Werkes auch
die Ubernahme und anschlieRende Modernisierung eines bestehenden
Werkes oder aber die Beauftragung zur Reifenproduktion durch einen an-
deren Hersteller geplant ist. Die beiden letztgenannten Optionen stellen
mdgliche Chancen fir den Erhalt deutscher Produktionsstandorte dar,
wobei die Erfolgswahrscheinlichkeit unklar ist (Gummibereifung 2022b).

Leitfrage 4: Welche branchenexternen Risiken drohen der Reifen-
industrie in Deutschland?

Wie bereits unter Chancen dargelegt wurde, stellen die international tiber-
durchschnittlich hohen Energiekosten fir Strom und Gas in Deutschland
ohne entsprechende Kostenentlastung in Form eines Brickenstrom- und
Briickengaspreises ein Risiko dar, das mittlerweile auch politisch erkannt
wurde. Mit ihrer hohen Energieintensitat liegt der Energiekostenanteil der
Reifenindustrie in Deutschland bei zwei Prozent des Bruttoproduktions-
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werts und somit leicht tber dem Durchschnitt des verarbeitenden Gewer-
bes.

Hierbei ist jedoch hervorzuheben, dass die Energiekosten im internati-
onalen Vergleich zwar einen Standortnachteil darstellen, welcher die Un-
ternehmen dazu veranlasst, Produktionskapazitaten an kostengiinstigere
Standorte in Lander des inner- und aul3ereuropédischen Auslands wie Po-
len und die USA zum Zwecke der Gewinnmaximierung zu verlagern. Al-
lerdings kann die deutsche Reifenindustrie trotz der héheren inlandischen
Energiekosten noch immer profitabel am Standort Deutschland wirtschaf-
ten, auch weil es den Reifenherstellern in den Jahren 2022 und 2023 ge-
lungen ist, die Kostensteigerungen auf den Beschaffungsmarkten tber
die Verkaufspreise an die Absatzméarkte weiterzugeben.

Ein ebenfalls nicht zu unterschatzendes Risiko der Reifenindustrie am
Standort Deutschland stellen krisenbedingte Stérungen auf der Beschaf-
fungsmarktseite dar. Dies haben die Lieferkettenprobleme aufgrund der
Lockdowns in den Pandemiejahren 2020 und 2021 verdeutlicht. Neben
diesen globalen Stérungen der Logistikkette sind auch landerbezogene
Risiken auf der Rohstoffbeschaffungsseite zu erwahnen. In diesem Zu-
sammenhang sei an Russland und die Ukraine als Lieferanten von Indust-
rieruld erinnert.

Infolge des andauernden vdlkerrechtswidrigen Angriffskrieges Russ-
lands gegen die Ukraine hat die EU seit Kriegsbeginn im Februar 2022
bereits mehrere Sanktionspakete beschlossen. Im Rahmen des 10. Sank-
tionspakets vom 24. Februar 2023 hat die EU weitreichende Einfuhrein-
schrankungen im Bereich von Gitern, die Russland erhebliche Einnah-
men erbringen, beschlossen. Dazu z&ahlen auch die von der deutschen
Reifenindustrie in grof3en Mengen bendtigten Rohstoffe wie Industrieruld
aber auch synthetischer Kautschuk und Gummi (GTAI 2023a).

Auf der Absatzmarktseite sind zunachst konjunkturelle Risiken zu er-
wahnen, die sowohl Nachfrageriickgange im Erstausriistungsgeschaft mit
Automobilherstellern als auch im Ersatzausristungsgeschaft mit dem
Handel betreffen. In Abhéngigkeit der in- und auslandischen Konjunk-
turentwicklung variieren dabei Umfang und Ausmalfd der Nachfragertck-
gange.

Der Umsatz der deutschen Reifenindustrie, die ihre Reifen fir in- und
auslandische Absatzmarkte produziert, konnte sich im Inland von seinem
Tiefpunkt im Jahr 2020 (2,8 Millionen Euro) bis zum Jahr 2023 (3,3 Milli-
onen Euro) zwar erholen, lag aber noch deutlich unter seinem zehnjahri-
gen Hochstwert im Jahr 2017 (4,5 Millionen Euro). Der Umsatz im inner-
und aul3ereuropdischen Ausland hat sich hingegen vergleichswiese stabil
verhalten und lag im Jahr 2023 bei 2,2 Millionen Euro.
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Auf der Absatzseite stellen Verhaltensanderungen der Abnehmer wei-
tere Risiken dar, wobei deren Ursachen und Wirkungen sehr vielfaltig sein
koénnen. So senkt der Trend zur verstarkten Nutzung von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und Car-Sharing-Modellen tendenziell den Bedarf fiir und die
Laufleistung von Automobilen und somit auch die Reifennachfrage im
Erst- und Ersatzausrustungsgeschatft.

Im Zuge der New Work-Bewegung gewinnen dezentrale Arbeitsmo-
delle wie die Arbeit im Homeoffice an Bedeutung und reduzieren die An-
zahl der taglichen Arbeitswege, die zuvor unter anderem mit dem eigenen
Personenkraftwagen zurtickgelegt wurden. Einen &hnlichen Effekt auf die
Pkw-Nutzung und den Personenindividualverkehr hat die zunehmende
Bedeutung des Online-Shoppings, wobei im Zuge dieses Trends der G-
terverkehr und die Lkw- und LLkw-Nutzung steigen und den Bedarf fir
Nutzfahrzeugreifen erhéhen dirften.

Bezogen auf die Pkw-Reifennachfrage ist ein verstérkter Trend hin
zum Ganzjahresreifen und weg vom saisonalen Sommer- und Winterrei-
fen festzustellen. Hierfir kommen mehrere Ursachen, die sich gegensei-
tig mitunter verstarken, als Erklarung in Betracht, unter anderem klimati-
sche Veranderungen in Deutschland, wirtschaftliche Uberlegungen der
Kéaufer und geringere Laufleistungen und Fahrwege der Nutzer.

Im Bereich der Lkw-Reifen sind drei Trends zu beobachten, die aus
Sicht der Hersteller von hochwertigen Lkw-Neureifen als Risiko eingestuft
werden kénnen. Zunéchst ist zu beobachten, dass die Nachfrage nach
kostengiinstigen Budgetreifen, die im Fokus des aggressiven Preiswett-
bewerbs mit asiatischen Lkw-Reifenherstellern stehen, steigt. Ohne die
regulierenden Eingriffe der EU in Form von Anti-Dumping- und Anti-Sub-
ventionsmaflinahmen ware der intensive Preiswettbewerb auf Dauer rui-
nos.

Der Kauf von runderneuerten gebrauchten Lkw-Reifen stellt eine etab-
lierte Alternative zum Kauf neuer Lkw-Reifen dar und mindert somit das
Absatzpotenzial fur Lkw-Neureifen. Allerdings gilt die Runderneuerung als
zukunftsfahige und politisch erwiinschte Technologie vor dem Hinter-
grund einer wachsenden Preissensibilitat der Kaufer, der Schonung na-
turlicher Ressourcen und dem Schutz der Umwelt. Denn runderneuerte
Reifen sind im Vergleich zu Neureifen 30 bis 50 Prozent glinstiger (BRV
2024a). Zudem belaufen sich die Rohstoff- und Energieeinsparungen ei-
nes runderneuerte Lkw-Reifens im Vergleich zu einem neu hergestellten
Lkw-Reifen auf bis zu 70 Prozent (BRV 2024b; Michelin 2023b).

Das wohl grofdte Risiko der Reifenindustrie am Standort Deutschland
stellt der Kosten- und Wettbewerbsdruck durch die Reifenimporte aus und
das Outsourcing der Reifenproduktion in kostengtinstigere Lander dar.
Die Ursachen hierfur wurden zuvor bereits dargestellt und lassen sich in
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der Forderung nach fairen internationalen Wettbewerbsbedingungen auf
wirtschaftlicher, sozialer und 6kologischer Ebene zusammenfassen. Un-
faire Preissetzungs- und Subventionspraktiken, ausbeuterische und zum
Teil menschenrechtsverletzende Arbeitsbedingungen sowie umweltzer-
stérende Produktionsbedingungen missen weltweit unterbunden wer-
den, um einen fairen internationalen Wettbewerb zu gewahrleisten.

Mit der Forderung eines fairen Wettbewerbs geht einher, dass die hei-
mische Industrie im Allgemeinen und die Reifenindustrie im Speziellen
nicht einseitig durch die steigenden 6kologischen Anforderungen, die im
Zuge des Europaischen Green Deal zur Erreichung der Klimaneutralitat
bis zum Jahr 2050 erfiillt werden sollen, belastet werden darf. Hierzu ge-
hort auch die unter Chancen bereits thematisierte Schaffung von geeig-
neten Investitionsanreizen, um die Transformation meistern zu kénnen.

Neben den ,auflergewdhnlichen® Anti-Dumping- und Anti-Subventi-
onsmafinahmen der EU im Lkw-Reifensegment, die sich auf einzelne Rei-
fenarten, Hersteller und Lander beschrénken, sind die landerspezifischen
Export- und Importzélle auf verschiedene Reifenarten (z.B. Car, MHV,
Moto, Agri) zu erwahnen und zu vergleichen. Hierbei fallt auf, dass die
Importzélle fur Reifenimporte aus dem aul3ereuropaischen Ausland nach
Deutschland im Vergleich zu den Exportzéllen fir Reifenexporte aus
Deutschland ins auf3ereuropaische Ausland haufig niedriger sind.

Reifenimporte aus dem Ausland nach Deutschland werden also gerin-
ger belastet als Reifenexporte aus Deutschland in das Ausland (ETRMA
2022b). Ungleichbehandlungen im Hinblick auf Export- und Importzélle im
Speziellen sowie protektionistische Maflinahmen von Herkunftslandern
deutscher Reifenimporte und Ziellander deutscher Reifenexporte im All-
gemeinen stellen Risken fiir die Reifenindustrie in Deutschland dar.

Ein Risiko entsteht mitunter auch dann, wenn sich auslandische Inves-
toren an Reifenherstellern in Europa oder Deutschland beteiligen oder
diese Ubernehmen, um Einfluss auf die Geschéafts- und Standortstrategie
zu nehmen. Dies wird am Beispiel des italienischen Reifenherstellers
Pirelli deutlich, der im Jahr 2015 durch den chinesischen Chemiekonzern
China National Chemical Corporation (kurz ChemChina) fur sieben Milli-
arden Euro gekauft wurde, nachdem im Jahr 2014 trotz der Krim-Krise
der russische Olkonzern Rosneft bereits bei Pirelli als Investor mit
550 Millionen Euro eingestiegen war.

Die Anteile entfielen damals mit 65 Prozent auf die ChemChina, mit
23 Prozent auf den Pirelli-Chef Marco Tronchetti Provera und die Banken
UniCredit und Intesa und mit 12 Prozent auf Rosneft (Suddeutsche Zei-
tung 2015). Nach dem Rulckzug Pirellis von der Bérse im Jahr 2015 er-
folgte im Jahr 2017 ein erneuter Borsengang von Pirelli, in dessen Zuge
der Anteil von ChemChina auf 45 Prozent und die Anteile von Pirelli-Chef
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Marco Tronchetti Provera sowie den italienischen Banken UniCredit und
Intesa auf 15 Prozent sanken. Die im Streubesitz befindlichen Anteile be-
liefen sich auf 40 Prozent (Frankfurter Allgemeine 2017).

Obwohl der Einfluss des Eigners ChemChina, der im Jahr 2021 mit
dem chinesischen Staatskonzern Sinochem fusionierte und seitdem unter
dem Namen Sinochem firmiert, durch die Anteilsreduktion eingedammt
wurde, steht Pirelli aktuell im Mittelpunkt eines Machtkampfes, weil China
mehr Kontrolle Uber das Unternehmen erlangen will. Dies betrifft unter
anderem die Zusammenlegung von Computersystemen der Pirelli-Toch-
tergesellschaften in China mit den Systemen von Sinochem, die Vorabin-
formation von Sinochem Uber alle Treffen von Pirelli mit Regierungsver-
tretern, die Erhohung der Vertreter der chinesischen Seite im Verwal-
tungsrat von acht auf neun der 15 Mitglieder und die Aneignung von Tech-
nologien (Frankfurter Allgemeine 2023).

SchlieBlich soll noch ein Risiko erwahnt werden, welches aufgrund ak-
tueller Ereignisse an Bedeutung gewonnen hat. Die Rede ist von Unter-
suchungen der EU-Kartellbehérden aufgrund vermuteter Preisabspra-
chen zwischen mehreren europaischen Reifenherstellern. Im Zuge des-
sen hat die Europaische Kommission am 30. Januar 2024 in mehreren
Mitgliedstaaten unangekiindigte Inspektionen in den Betrieben von Unter-
nehmen der Reifenindustrie durchgefiihrt. Bei den von den Inspektionen
betroffenen Produkten handelt es sich um neue Ersatzreifen fir im euro-
paischen Wirtschaftsraum verkaufte Pkw, Transporter, Lkw und Busse.

Die Kommission beflirchtet, dass zwischen den inspizierten Unterneh-
men eine Preiskoordinierung unter anderem uber 6ffentliche Mitteilungen
stattgefunden haben kénnte. Die unangekiindigten Kontrollen stellen je-
doch zunachst nur einen vorlaufigen Ermittlungsschritt aufgrund des An-
fangsverdachts auf wettbewerbswidriges Verhalten dar. Die Kontrollen
bedeuten weder, dass sich die Unternehmen eines wettbewerbswidrigen
Verhaltens schuldig gemacht haben, noch greifen sie dem Ergebnis der
Untersuchung selbst vor (European Commission 2024).

In diesem Kontext ist erwdhnenswert, dass kartellrechtliche Untersu-
chungen auch auf anderen Markten der globalen Reifenindustrie erfolgen.
So hat Indiens Wettbewerbskommission CCI (Competition Commission of
India) im Jahr 2022 gegen finf Reifenhersteller des Landes, Apollo Tyres,
MRF, Ceat, JK Tyre and Industries und Birla Tyres, sowie die indische
Automotive Tyre Manufacturers Association (ATMA) Strafen verhangt.
Den Beteiligten wurden Preisabsprachen in Bezug auf Diagonalreifen im
Heimatmarkt vorgeworfen sowie die Beglnstigung der Bildung eines Kar-
tells mit dem Ziel, dadurch die Produktion und das Angebot auf dem indi-
schen Ersatzmarkt zu begrenzen bzw. zu kontrollieren (NRZ 2022b).
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4.2 Ableitung von Handlungsmalnahmen

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse sollen strategische Handlungs-
maflnahmen fir die Reifenindustrie in Deutschland abgeleitet werden.
Hierbei wird zwischen Malinahmen, welche die Branche ergreifen kann,
und Empfehlungen, welche sich an die Politik richten, unterschieden.

Im Fokus steht die Uberlegung, dass weder Industrie noch Politik iso-
liert voneinander geeignete Wege finden kann, um das gemeinsame Ziel
einer starken Reifenindustrie am Standort Deutschland zu erreichen. Im
Sinne einer Sowohl-als-auch-Strategie wird es vielmehr darauf ankom-
men, dass die Industrie und die Politik gemeinsame Lésungen entwickeln
und realisieren, um die Branche am Standort Deutschland zu starken.

Leitfrage 1: Welche Handlungsmdglichkeiten bieten sich der deut-
schen Reifenindustrie, um ihre Starken zielfiihrend einzusetzen?

Im Fokus der strategischen Handlungsmafinahmen, welche die Reifenin-
dustrie in Deutschland aus eigner Kraft ergreifen kann, sollte das Ziel ste-
hen, die Starken der Branche einzusetzen, um die sich im Branchenum-
feld bietenden Chancen zu nutzen und drohenden Risiken abzuwenden.

Den Reifenherstellern am Innovationsstandort Deutschland bieten
technologische Entwicklungen die Chance, sich im Innovationswettbe-
werb zukunftsfahig zu positionieren und dem Risiko des Preiswettbe-
werbs entgegenzuwirken. Die Reifenindustrie sollte ihre Innovations-
starke nutzen, um die Kooperationen mit den Automobilherstellern zu
pflegen und zu vertiefen. Ziel der Reifenindustrie sollte sein, die starke
Positionierung im Segment der technologisch anspruchsvollen Premium-
reifen zu halten und weiter auszubauen. Zudem sollte die Reifenindustrie
ihre Vorreiterrolle bei der Entwicklung neuer Reifentechnologien fiir be-
stehende und neue Fahrzeugtypen und Antriebsarten verteidigen.

Auf der Produktionsseite sollte die Reifenindustrie analog zur For-
schungs- und Entwicklungsseite weiter an der Modernisierung ihre Pro-
duktionswerke und der ,Fabrik der Zukunft* arbeiten, um ihren Durchsatz
zu maximieren, die Kosten zu reduzieren, eine héhere Produktionsflexibi-
litat zu erreichen und die Arbeitsbedingungen zu verbessern. Hierfiir soll-
ten die am Standort Deutschland bzw. in Europa ansassigen Reifenher-
steller mit den Herstellern von Automatisierungstechnik fiir die Reifenpro-
duktion eng zusammenarbeiten.

Beispielhaft sei an dieser Stelle das Projekt ,Smart Factory“ von Brid-
gestone genannt, in dessen Rahmen der gesamte Produktionsprozess
inklusive der Herstellung von Halbfabrikaten, Energieversorgung, War-
tung, Produktionsiiberwachung und Produktionsplanung an acht europa-
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ischen Standorten in Polen, Ungarn, Spanien, Italien und Frankreich mo-
difiziert wurde (Bridgestone 2019).

Die globalen Entwicklungen der letzten Jahre haben verdeutlicht, dass
die Gewahrleistung einer hohen innerdeutschen und innereuropéischen
Versorgungssicherheit mit kritischen Waren, Guitern und Dienstleistungen
ein erstrebenswertes Ziel ist, um die aul3ereuropaischen Versorgungsab-
hangigkeiten zu minimieren. Obwohl die Reifenindustrie selbst nicht zur
kritischen Infrastruktur der Bundesrepublik Deutschland gezahlt wird, ist
sie als Reifenlieferant fir den Sektor Transport und Verkehr, der einen
von neun Sektoren der kritischen Infrastruktur darstellt und mit anderen
kritischen Sektoren in enger Wechselwirkung steht, unersetzlich (BBK
2024).

Dieser Sachverhalt sollte bei der Frage der zukunftsfahigen Gestaltung
von Reifenproduktionskapazitaten am Standort Deutschland daher Be-
ricksichtigung finden und handlungsleitende Wirkung entfalten.

Eine wesentliche Starke und ein wichtiger Erfolgsfaktor im Rahmen
des industriellen Transformationsprozesses stellen die qualifizierten und
engagierten Beschatftigten sowie die starke Mitbestimmungskultur der
Reifenindustrie in Deutschland dar. Die ausgesprochen hohe Expertise
und das offenkundige Engagement der Beschéftigten sollten daher so-
wohl direkt als auch indirekt Gber die Mitbestimmungsmaoglichkeiten auf
der Betriebsebene durch die Betriebsrate und auf der Unternehmens-
ebene durch die Arbeithehmervertreter in den Aufsichtsraten sowie durch
die kollektive Interessenvertretung der Arbeitnehmer auf Branchenebene
durch die Gewerkschaft IGBCE im Sinne einer konstruktiven Sozialpart-
nerschaft gestaltend in den Prozess eingebracht werden, um die Zukunft
der Reifenindustrie am Standort Deutschland dauerhaft zu sichern.

Leitfrage 2: Welche Handlungsmdglichkeiten bieten sich der deut-
schen Reifenindustrie, um ihre Schwéchen zu reduzieren?

Neben der Frage, welche brancheninternen Stéarken die deutsche Reifen-
industrie zielfihrend einsetzen kann, um die Zukunft der Reifenindustrie
am Standort Deutschland zu gestalten, stellt sich die Frage, welche bran-
cheninternen Schwachen die Reifenindustrie abbauen kann, um nicht an
der erfolgreichen Chancennutzung und Risikoabwehr gehindert zu sein.
Unter den aktuell gegebenen Rahmenbedingungen ist es fiir die Rei-
fenindustrie am Standort Deutschland schwierig, im Reifensegment der
neu hergestellten Budgetreifen dem Wettbewerb mit asiatischen Reifen-
herstellern standzuhalten. Dies gilt insbesondere im Bereich der Lkw-
Neureifen, obwohl bis Ende 2023 Anti-Dumpingzdlle und Anti-Subventi-
onszblle der EU auf importierte Lkw-Neureifen einiger Reifenhersteller
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aus China galten, Uber deren Verlangerung nun erneut entschieden wer-
den muss.

Solange asiatische Reifenhersteller subventionierte und zu Dumping-
preisen angebotene Neureifen entweder direkt aus China oder tber Dritt-
staaten, in denen sie ihre Produktionsstandorte betreiben, nach Europa
und Deutschland importieren kénnen, schlagt dieses Risiko aufgrund der
Schwéache der deutschen Reifenindustrie, den Preiswettbewerb unter teil-
weise unfairen Wettbewerbsbedingungen nicht gewinnen zu kdnnen, auf
die deutsche Reifenindustrie durch und bedroht diese massiv.

Verscharft wird der Wettbewerbsdruck dadurch, dass in Europa weit-
gehend unbekannte asiatische Reifenkonzerne wie die Hangzhou
Zhongce Rubber Co., Ltd. (China), die Giti Tire Pte., Ltd. (Singapur), die
Sailun Jinyu Group Co., Ltd. (China) und die Shandong Linglong Tire Co.,
Ltd. (China) durch den Auf- und Ausbau ihrer europaischen Vertriebs-,
Forschungs- und Entwicklungs- sowie Produktionsstrukturen und die
Etablierung ihrer Reifenmarken immer starker auf den deutschen und eu-
ropaischen Markt drangen. Indem diese Reifenhersteller den Preis ihrer
Reifenprodukte als wesentliches Verkaufsargument nutzen, attackieren
sie die deutsche Reifenindustrie an einer ihrer Schwachstellen.

Die Reifenindustrie am Standort Deutschland muss daher weiter kon-
sequent daran arbeiten, einerseits die Reifenproduktion so effizient und
damit kostenoptimal wie moglich zu gestalten und gleichzeitig das Premi-
umimage ihrer Marken unter anderem Uber innovative Performance- und
Sicherheitseigenschaften in der Kundenwahrnehmung dauerhaft zu ver-
ankern, um sich von den Wettbewerbern positiv abzuheben und abzu-
grenzen.

Gleichwohl muss betont werden, dass der Rickgang und die Abwan-
derung der Reifenindustrie in Deutschland kein branchenspezifisches
Phanomen, sondern ein den gesamten Industriestandort Deutschland be-
treffendes Phanomen ist. Der Riickgang und die Abwanderung der deut-
schen Industrieproduktion ist jedoch kein neues Phanomen, sondern Er-
gebnis des sich seit mehreren Jahrzehnten schleichend vollziehenden
Wandels von der Industrie- zur Dienstleistungsgesellschaft. Die aktuell
vergleichsweise hohen Energiepreise in Deutschland mogen diese Ent-
wicklung zwar begtinstigen, scheinen als alleinige Begriindung fur die nun
geplanten WerksschlieBungen jedoch zu kurz gegriffen (Stddeutsche
Zeitung 2022; Zeit Online 2022; Wirtschaftsdienst 2022).

Fakt ist aber, dass ungiunstige Rahmenbedingungen und eine man-
gelnde Attraktivitdt des Standorts Deutschland die Entscheidungen der
Unternehmen flr eine Produktionsverlagerung in LaAnder mit attraktiveren
Rahmenbedingungen begiinstigen. Die Gestaltung attraktiver Rahmen-
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bedingungen ist Aufgabe der Politik, deren Handlungsmdglichkeiten nun
thematisiert werden.

Leitfrage 3: Welche flankierenden Handlungsmaglichkeiten hat die
Politik, um die Reifenindustrie am Standort Deutschland zu starken?

Mit Blick auf den politischen Handlungsspielraum auf EU-Ebene ist zu-
nachst zweifellos die Wiedereinfiihrung der zwischen Oktober 2018 und
November 2023 bestehenden Antidumping- und Antisubventionsmal3-
nahmen zu empfehlen, solange importierte Reifen zu ruinbsen Preisen
sogar teils unter den vermuteten Produktionskosten verkauft werden. Die
europaische Reifenindustrie hat mit dem Ende der bestehenden Strafzdélle
im November 2023 die Einleitung einer Auslauflberprifung der aul3er
Kraft getretenen Antidumping- und Antisubventionsmalinahmen bean-
tragt, die planmagig binnen zwdlf Monaten abgeschlossen wird (GTAI
2023D).

Deutlich tiefgreifender und somit umstrittener als Strafzélle auf impor-
tierte Billigreifen durften Losungsansatze sein, die eine Subventionierung
der Reifenindustrie zur Folge hatten. Neben der Klarung wichtiger offener
Aspekte wie einer fundierten Begrindung sowie Finanzierung derartiger
Maflinahmen sollte eine Unterstlitzung sinnvollerweise an Bedingungen
wie etwa eine umweltfreundliche und nachhaltig wettbewerbsfahige Mo-
dernisierung der Reifenwerke mit mittel- bis langfristigen Beschéaftigungs-
zusagen gebunden werden. Zwingendes Ziel muss dabei sein, die deut-
schen bzw. europaischen Werke derart auszugestalten, dass sie auch
nach Auslaufen der Subventionierung wettbewerbsféhig sind und bleiben.

Uber die Grenzen der Reifenindustrie hinaus ist es insbesondere in
Deutschland von hoher Bedeutung, die rasant gestiegene Belastung
durch Energiekosten abzudampfen. Im politischen Werkzeugkasten ste-
hen fir diesen Zweck grundsétzlich viele Optionen offen, die fir sich je-
doch stets mit eigenen Vor- und Nachteilen wie Chancen und Risiken be-
haftet sind. Seitens der Politik muss es jedoch oberste Prioritat haben,
diesbeziiglich eine klare Linie mit definitiven Aussagen zu vertreten, um
eine mittel- bis langfristige Planbarkeit herzustellen, auf deren Basis Un-
ternehmen und Investoren die erforderlichen Investitionen planen kénnen.

Zur Reduktion der bestehenden beschaffungsseitigen Risiken der Rei-
fenindustrie kdnnte beispielsweise die Einflhrung einer gemeinsamen
Beschaffung in Form einer EU-Rohstoffagentur nach japanischem Vorbild
diskutiert werden (Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE 2023). Obwohl
diese Losung vermutlich (nicht nur) mit erheblichem birokratischem Auf-
wand und politischen Reibungen verbunden sein wird, bietet sie aufgrund
der EU-weit deutlich groReren Marktmacht die erhebliche Chance, beste-
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hende Beschaffungsrisiken fir EU-Unternehmen branchenibergreifend
effektiv abzufedern und die Wettbewerbsfahigkeit somit zu steigern.

Weitere Handlungsmdglichkeiten betreffen den Abbau sonstiger
Standortnachteile. Sinnvoll und politisch mdéglich ist in diesem Zusam-
menhang vor allem die Reduktion etwaiger birokratischer Hirden oder
Ineffizienzen, etwa mit Blick auf die lange verschleppte Digitalisierung.
Dauerhafte Steuersenkungen sind hingegen ohne flankierende MalRnah-
men kaum umzusetzen. Auch die Senkung der Arbeitskosten etwa durch
niedrigere Sozialleistungen sind wiederum — selbst mit Blick auf den An-
teil an den Gesamtkosten — weder erstrebenswert noch sinnvoll.

Stattdessen ware es vor dem Hintergrund von Auslandsinvestitionen
der Reifenhersteller sinnvoll darauf zu drangen, dass auch in den inner-
und aulRereuropéaischen Ziellandern der Investitionstatigkeit umfassende
Sozialstandards im Hinblick auf die Arbeitsbedingungen eingehalten wer-
den. Vor dem Hintergrund europaweiter Bestrebungen hin zu einer nach-
haltigen und umweltfreundlichen Industrie gilt dies ebenso firr eine Re-
duktion der (im internationalen Vergleich strengen) Umweltauflagen rein
aus Kostengrunden.

Vielmehr muss das Ziel darin bestehen, sogenannte Carbon-Leakage-
Effekte durch die Abwanderung der insbhesondere energieintensiven In-
dustrie Deutschlands in inner- und auRereuropdaische Lander mit geringe-
ren Umweltstandards und -auflagen bestmadglich zu unterbinden.
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5. Fazit

In Anbetracht der jingsten Ankindigungen von in Deutschland tétigen
Reifenherstellern, funf der zwolf noch in Deutschland vorhandenen Rei-
fenwerke bis Ende 2027 komplett oder teilweise schlieRen und einen er-
heblichen Teil der Stellen der Reifenindustrie abbauen zu wollen, bestand
das Ziel der Studie darin, zukunftsfahige Perspektiven fur die Reifenin-
dustrie in Deutschland aufzuzeigen. Hierflr wurden einzelne Branchenas-
pekte der Reifenindustrie anhand von mehreren Leitfragen beleuchtet.

Die Analyse der Branchen- und Kostenstruktur (Kapitel 3.1) zeigt, dass
die konzentrierte Reifenindustrie in Deutschland seit dem Jahr 2017 mit
Umsatzverlusten bei gleichzeitig steigenden Kosten konfrontiert ist. Trotz
des herausfordernden Umfelds und deutlich gestiegener Erzeugerpreise
gelingt es der leistungsfahigen Branche am Standort Deutschland jedoch
gemessen an Indikatoren wie der Bruttowertschopfung und dem Ergebnis
der Leistungserstellung auch im Vergleich zum Verarbeitenden Gewerbe
insgesamt profitabel zu wirtschaften. Personal-, Material- und Energie-
kosten stellen daher auch keine plausiblen Griunde fiir die Schlie3ung
oder Verlagerung von Produktionskapazitaten und -werken dar.

Die Analyse der Nachfrage- und Absatzmarktstrukturen (Kapitel 3.2)
verdeutlicht mehrere herausfordernde Trends, die Auswirkungen auf die
Standort-, Produkt- und Preissetzungsstrategie der Reifenhersteller in
Deutschland haben. Aufgrund ihrer hohen Forschungs- und Entwick-
lungsintensitat und innovativer Technologien und Produkte ist die deut-
sche Reifenindustrie jedoch in der Lage, sich erfolgreich im globalen Wett-
bewerb zu behaupten. Gleichzeitig erlaubt der hohe Qualitats- und Inno-
vationsanspruch der Reifenindustrie, kostendeckende Preise zu setzen.
Insofern ist Deutschland nach wie vor ein gewinnbringender Standort.

Die Analyse der Standort- und Wettbewerbsbedingungen (Kapitel 3.3.)
offenbart, dass die Starke der deutschen Reifenindustrie darin liegt, For-
schung und Entwicklung sowie Produktion im Sinne einer Sowohl-als-
auch-Strategie am Standort Deutschland zu vereinen. In einer global
agierenden Reifenindustrie sind hierfur faire Standort- und Wettbewerbs-
bedingungen erforderlich. Die Politik ist daher gefordert, einseitige Stand-
ortnachteile im globalen Wettbewerb zu vermeiden, um die nicht durch
die heimische Reifenindustrie selbst verursachten Schaden abzuwenden.

Auf Basis der analysierten Branchenaspekte der Reifenindustrie
konnte eine Reihe von brancheninternen Starken aber auch Schwachen
der Reifenindustrie in Deutschland einerseits sowie eine Vielzahl von
branchenexternen Chancen und Risiken der Reifenindustrie in Deutsch-
land andererseits identifiziert und herausgearbeitet werden. Die auf diese
Weise generierte Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse (engl.
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SWOT) lieferte anschlieRend die Basis fiir die Ableitung von strategischen
Handlungsmafl3nahmen, welche die Branche ergreifen kann, und strategi-
schen Handlungsempfehlungen, welche sich an die Politik richten.

Im Ergebnis zeigt sich, dass sich der Reifenindustrie am Standort
Deutschland entgegen der angekindigten SchlieBungs- und Stellenab-
baupléane der Reifenhersteller erfolgversprechende Perspektiven bieten.
Ein klares Bekenntnis zum Standort Deutschland vorausgesetzt muss die
Branche hierfur ihre Starken gezielt einsetzen und weiter ausbauen, um
die sich im Branchenumfeld bietenden Chancen zu nutzen und drohen-
den Risiken abzuwenden. Gleichzeitig ist die Branche gefordert, weiter
am Abbau ihrer Schwéachen zu arbeiten, die sie aktuell an der erfolgrei-
chen Chancennutzung und Risikoabwehr im Branchenumfeld hindern.

Die Aufgabe der Politik sollte in erster Linie in der Schaffung der erfor-
derlichen Rahmenbedingungen bestehen, welche die Industrie bendtigt,
um sich langfristig zum Standort Deutschland zu bekennen. Die Ansatz-
punkte hierfur sind vielféltig und reichen von gezielten Investitions- und
Innovationsanreizen, tber die Gewéhrleistung einer hohen Planbarkeit fiir
mogliche Investitionen der Unternehmen und Investoren, bis hin zur Sen-
kung verschiedener Kostenbelastungen durch die Uberbordende Burokra-
tie sowie vergleichsweise hohe Energiekosten und Steuerbelastungen.

Im Sinne einer Sowohl-als-auch-Strategie wird es darauf ankommen,
dass Industrie und Politik gemeinsam branchenspezifische Standortlo-
sungen entwickeln und realisieren, um die Zukunft der Reifenindustrie am
Standort Deutschland langfristig zu sichern. Hierflr braucht es von beiden
Seiten ein ernsthaftes Bekenntnis, den 6konomisch-sozial-6kologischen
Transformationsprozess der Reifenindustrie am Standort Deutschland er-
folgreich meistern zu wollen, da weder Industrie noch Politik isoliert von-
einander geeignete Wege finden kénnen, um das gemeinsame Ziel einer
starken Reifenindustrie am Standort Deutschland zu erreichen.

Die gewerkschaftliche, unternehmerische und betriebliche Interessen-
vertretung und Mitbestimmung kénnen in diesem Zusammenhang einen
erheblichen Beitrag leisten, um eine fur alle beteiligten und betroffenen
Akteure erfolgreiche Umsetzung dieses tiefgreifenden und weitreichen-
den Transformationsprozesses zu erreichen. Der hohen Mitbestimmungs-
quote der Reifenindustrie in Deutschland kommt daher als Erfolgsfaktor
eine besondere Bedeutung zu, sofern es gelingt, die Perspektive der Be-
schéftigten gezielt in den Transformationsprozess einzubringen und die
Zukunft der Reifenindustrie am Standort Deutschland mitzugestalten.
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https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2017/PI17033101_Tabelle_Reifenersatzgeschaeft_D_2016_2017.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2018/PI18031901_REG_D_2017_2018_Tabelle.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2018/PI18031901_REG_D_2017_2018_Tabelle.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2018/PI18031901_REG_D_2017_2018_Tabelle.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2019/PI_19031501_REG_2018_2019_Tabelle.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2019/PI_19031501_REG_2018_2019_Tabelle.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2019/PI_19031501_REG_2018_2019_Tabelle.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2020/PM20031101_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Absatzzahlen_2019_2020_%C3%9Cbersicht.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2020/PM20031101_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Absatzzahlen_2019_2020_%C3%9Cbersicht.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2020/PM20031101_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Absatzzahlen_2019_2020_%C3%9Cbersicht.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2020/PM20031101_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Absatzzahlen_2019_2020_%C3%9Cbersicht.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2021/PM20210315_Tabelle_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Sell_Out_2020_2021.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2021/PM20210315_Tabelle_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Sell_Out_2020_2021.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2021/PM20210315_Tabelle_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Sell_Out_2020_2021.pdf
https://www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user_upload/Pressemitteilungen/2021/PM20210315_Tabelle_Reifenersatzgesch%C3%A4ft_Sell_Out_2020_2021.pdf
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BRV — Bundesverband Reifenhandel und Vulkaniseur-Handwerk
(2021b): Preiserhdhungen fur Reifen erwartet: Kosten fur Rohstoffe,
Energie und Logistik steigen, Fachhandel muss Preissteigerungen
der Industrie weiterberechnen, www.bundesverband-reifenhandel.de/
presse/pressemitteilungen/pressemitteilung/news/preiserhoehungen-
fuer-autoreifen-erwartet/.

BRV — Bundesverband Reifenhandel und Vulkaniseur-Handwerk (2022):
Gesamtmarktentwicklung im Reifenersatzgeschéft 2021 in
Deutschland (Mengenabsatz, Handel an Verbraucher),
www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user upload/
Pressemitteilungen/2022/2022032101 Reifenersatzgesch%C3%A4ft

D 2021 2022 Tabelle Mengenabs%C3%A4tze.pdf.

BRV — Bundesverband Reifenhandel und Vulkaniseur-Handwerk
(2023a): Gesamtmarktentwicklung im Reifenersatzgeschaft 2022 in
Deutschland (Mengenabsatz, Handel an Verbraucher),
www.bundesverband-reifenhandel.de/fileadmin/user _upload/
Pressemitteilungen/2023/PM2023031701 REG D 2022 2023
Tabelle Mengenabs%C3%A4tze.pdf.

BRV — Bundesverband Reifenhandel und Vulkaniseur-Handwerk
(2023b): Antidumpingverfahren — EU-Kommission verhangt Strafzélle
gegen chinesische Lkw/Bus-Reifen-Importe, www.bundesverband-
reifenhandel.de/themen/runderneuerung-von-reifen/runderneuerung-
Ikw-reifen/antidumpingverfahren/.

BRV — Bundesverband Reifenhandel und Vulkaniseur-Handwerk
(20244a): Technologie — Hightech auf htéchstem Niveau,
www.bundesverband-reifenhandel.de/themen/runderneuerung-von-
reifen/runderneuerung-lkw-reifen/technologie/.

BRV — Bundesverband Reifenhandel und Vulkaniseur-Handwerk
(2024b): Runderneuerung von Reifen, www.bundesverband-
reifenhandel.de/themen/runderneuerung-von-reifen/runderneuerung-
Ikw-reifen/technologie/.

Bundnis Faire Energiewende (2021): Prozesse/Anlagen, in denen
Brennstoffe eingesetzt werden. Wirtschaftsverband der deutschen
Kautschukindustrie e. V. (wdk), www.faire-energiewende.de/branche-
kautschukindustrie/.

Continental (2023): Geschaftsbericht 2022. Wert schaffen. Fir ein
besseres Morgen, https://annualreport.continental.com/2022/de/
service/docs/geschaeftsbericht-2022-data. pdf.

Continental (2024a): # Reifengrundlagen. Reifenherstellung,
www.continental-reifen.de/b2c/tire-knowledgel/tire-production/.

Continental (2024b): # Reifengrundlagen. Reifenmischung,
www.continental-reifen.de/b2c/tire-knowledge/tire-mixture/.
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Continental (2024c): # Reifengrundlagen. Reifenkomponenten,
www.continental-reifen.de/b2c/tire-knowledge/tire-components/.

Continental (2024d): # Technologie und Innovation. Intelligente Reifen —
Wie rollen wir in die Zukunft? Der Reifen der Zukunft ist smart,
www.continental-tires.com/at/de/b2c/stories/intelligent-tires/.

Continental (2024e): Erstausristung: Werkseitig mit Continental-Reifen
ausgestattet, www.continental-reifen.de/b2c/why-continental/
original-equipment/.

Continental (2024f): Verantwortliche Beschaffung. Kautschuk aus
Loéwenzahn: Taraxagum, www.continental-tires.com/de/about/
sustainability/activities-and-initiatives/design-and-sourcing/
taraxagum/.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2019a): Handbuch zur Methodik.
Index der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte (Inlandsabsatz),
www.destatis.de/DE/Themen/Wirtschaft/Preise/Erzeugerpreisindex-
gewerbliche-Produkte/Methoden/Downloads/
HandbuchErzeugerpreise.pdf? blob=publicationFile.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2019b): Fachserie 4, Reihe 4.3 der
Jahre 2011 bis 2017: Produzierendes Gewerbe; Kostenstruktur des
Verarbeitenden Gewerbes sowie des Bergbaus und der Gewinnung
von Steinen und Erden nach Rechtlichen Einheiten,
www.statistischebibliothek.de/mir/receive/DEHeft mods 00104582.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2023a): Sonderauswertung 2021
Produzierendes Gewerbe; Kostenstruktur des Verarbeitenden
Gewerbes sowie des Bergbaus und der Gewinnung von Steinen und
Erden nach Rechtlichen Einheiten, www.destatis.de/DE/Themen/
Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/Tabellen/
sonderauswertung-kse-vg.html.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2023b): Umweltdkonomische
Gesamtrechnungen — Energiegesamtrechnung, Berichtszeitraum
2000 bis 2021, Statistik vom 23. August 2023,
www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/
Umwelt/UGR/energiefluesse-emissionen/Publikationen/
Downloads/statistischer-bericht-ugr-energiegesamtrechnung-
5850014217005.xIsx? __blob=publicationFile.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024a): 42111-0004: Beschatftigte
und Umsatz der Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland,
Monate, Wirtschaftszweige (WZ2008 2-/3-/4-Steller), Monatsbericht
im Verarbeitenden Gewerbe, Deutschland, Betriebe,
www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung_language=de&query=42111-
0004#abreadcrumb.
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Destatis — Statistisches Bundesamt (2024b): 42111-0005: Beschatftigte
und Umsatz der Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland,
Jahre, Wirtschaftszweige (WZ2008 2-4-Steller Hierarchie), Monats-
bericht im Verarbeitenden Gewerbe, Deutschland, Betriebe,
www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung language=de&query=42111-
0005#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024c): 42271-0003: Beschéftigte
und Umsatz der Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland,
Jahre, Wirtschaftszweige (WZ2008 2-4-Steller Hierarchie), Jahres-
bericht fir Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe, Deutschland,
www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung_language=de&query=42271-
0003#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024d): 42271-0006: Beschatftigte
und Umsatz der Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland,
Jahre, BeschaftigtengréRenklassen, Wirtschaftszweige (WZ2008 2-4-
Steller Hierarchie), Jahresbericht fir Betriebe im Verarbeitenden
Gewerbe, Deutschland, www-genesis.destatis.de/genesis/
online?operation=find&suchanweisung language=de&query=42271-
0006#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024e): 42231-0004: Unternehmen,
Beschaftigte, Umsatz und Investitionen im Verarbeitenden Gewerbe
und Bergbau: Deutschland, Jahre, Wirtschaftszweige (WZ2008 2-4-
Steller Hierarchie), Investitionserhebung im Verarbeitenden Gewerbe,
Bergbau, Deutschland, Unternehmen, www-genesis.destatis.de/
genesis/online?operation=find&suchanweisung language=de&query
=42231-0004#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024f): 42231-0014: Betriebe,
Beschaftigte, Umsatz und Investitionen im Verarbeitenden Gewerbe
und Bergbau: Deutschland, Jahre, Wirtschaftszweige (WzZ2008 2-4-
Steller Hierarchie), Investitionserhebung im Verarbeitenden Gewerbe,
Bergbau, Deutschland, Betriebe, www-genesis.destatis.de/genesis/
online?operation=find&suchanweisung language=de&query=42231-
0014#abreadcrumb.
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Destatis — Statistisches Bundesamt (20244): 42251-0003: Beschaftigte,
Umsatz, Produktionswert und Wertschopfung der Unternehmen im
Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland, Jahre, Wirtschaftszweige
(WZ2008 2-4-Steller Hierarchie), Kostenstrukturerhebung im
Verarbeitenden Gewerbe, Bergbau, Deutschland,
www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung_language=de&query=42251-
0003#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024h): 42111-0024: Beschatftigte
und Umsatz der fachlichen Betriebsteile im Verarbeitenden Gewerbe:
Deutschland, Monate, Wirtschaftszweige (WZ2008 2-/3-/4-Steller),
Monatsbericht im Verarbeitenden Gewerbe, Deutschland, Fachliche
Betriebsteile, www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung _language=de&query=42111-
0024#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024i): 42251-0006: Kostenstruktur
der Unternehmen im Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland, Jahre,
Wirtschaftszweige (WZ2008 2-4-Steller Hierarchie), Kostenstruktur-
erhebung im Verarbeitenden Gewerbe, Bergbau, Deutschland,
www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung_language=de&query=42251-
0006#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024j): Sonderauswertung der
Jahre 2018 bis 2020: Produzierendes Gewerbe; Kostenstruktur des
Verarbeitenden Gewerbes sowie des Bergbaus und der Gewinnung
von Steinen und Erden nach Rechtlichen Einheiten, Datenanfrage
Uber Kontaktformular vom 10.1.2024.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024l): 61241-0004:
Erzeugerpreisindex gewerblicher Produkte: Deutschland, Monate,
Guterverzeichnis (GP2009 2-/3-/4-/5-/6-/9-Steller/Sonderpositionen),
www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung language=de&query=61241-
0004#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024m): Personenverkehr,
www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/
Transport-Verkehr/Personenverkehr/ inhalt.html.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024n): Guterverkehr,
www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/
Transport-Verkehr/Gueterverkehr/ inhalt.html.
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Destatis — Statistisches Bundesamt (20240): 42131-0004: Produktion im
Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland, Jahre, Glterverzeichnis (9-
Steller), Vierteljahrliche Produktionserhebung im Verarbeitenden
Gewerbe, Deutschland, www-genesis.destatis.de/genesis/
online?operation=find&suchanweisung language=de&query=42131-
0004#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024p): 42131-0002: Produktion im
Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland, Quartale, Gliterverzeichnis
(9-Steller), Vierteljahrliche Produktionserhebung im Verarbeitenden
Gewerbe, Deutschland, www-genesis.destatis.de/genesis/
online?operation=find&suchanweisung language=de&query=42131-
0002#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024q): 61111-0006:
Verbraucherpreisindex: Deutschland, Monate, Klassifikation der
Verwendungszwecke des Individualkonsums (COICOP 2-/3-/4-/5-/10-
Steller/Sonderpositionen), www-genesis.destatis.de/genesis/
online?operation=find&suchanweisung language=de&query=61111-
0006#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024r): 51000-0013: Aus- und
Einfuhr (AuRenhandel): Deutschland, Jahre, Warenverzeichnis (8-
Steller), www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung_language=de&query=51000-
0013#abreadcrumb.

Destatis — Statistisches Bundesamt (2024s): 51000-0015: Aus- und
Einfuhr (AuRenhandel): Deutschland, Jahre, Land, Warenverzeichnis
(8-Steller), www-genesis.destatis.de/genesis/online?operation=
find&suchanweisung_language=de&query=51000-
0015#abreadcrumb.

Deutscher Bundestag (2020): Antwort der Bundesregierung auf die
Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Christian Jung, Frank Sitta,
Torsten Herbst, weiterer Abgeordneter und der Fraktion der FDP.
Einsatzpotential runderneuerter Reifen. Drucksache 19/17223 vom
17. Februar 2020, https://dserver.bundestaqg.de/btd/19/172/
1917223.pdf.

Deutscher Bundestag (2022): ,Auswirkungen der Elektromobilitat auf die
Kautschukindustrie®, Wissenschaftliche Dienste, Fachbereich WD 5:
Wirtschaft und Verkehr, Ernahrung und Landwirtschaft, Aktenzeichen:
WD 5 — 3000 — 061/22, Abschluss der Arbeit: 1. Juni 2022,
www.bundestag.de/resource/blob/902516/65e857cda32b9183d3elce
dfffdb3bde/WD-5-061-22-pdf-data.pdf.
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ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2015):
2014, a positive year following two contrasting half periods, Press
Release, 14.1.2015, www.etrma.org/wp-content/uploads/2019/09/
20150113-2014-market-apppraisal-final.pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2016):
2015: a positive year for the European tyre industry, Press Release
15.1.2016, www.etrma.org/wp-content/uploads/2019/09/20160113-
2015-market-apppraisal-final.pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2017):
2016: moderate increase of European tyre market coupled with
continued growth in imports, Press Release, 23.1.2017,
www.etrma.org/wp-content/uploads/2019/09/20170120-2016-market-
apppraisal-final4.pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2018):
ETRMA Members’ tyre sales 2017: overall stability with the exception
of the agro segment, Press Release, 24.1.2018, www.etrma.org/wp-
content/uploads/2019/09/20180123-2017-market-apppraisal-final.pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2019):
ETRMA Members’ Tyre Sales 2018: Overall stability in European tyre
replacement sales, Press Release, 24.1.2019, www.etrma.org/wp-
content/uploads/2019/09/20190124-2018-market-apppraisal-final. pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2020):
ETRMA Members’ Tyre Sales in Europe: Weaker Market for 2019,
Press Release, 21.1.2020, www.etrma.org/wp-content/uploads/2020/
01/20200121-2019-market-apppraisal-FINAL.pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2021):
ETRMA Members’ Tyre Sales in Europe: Covid 19 strongly affected
the Tyre Market in 2020, Press Release, 21.1.2020,
www.etrma.org/wp-content/uploads/2021/01/20210121 Tyre-sales-
2020 PR1.pdf.

ETRMA - European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2022a):
In Replacement, demand for tyres remains strong in Europe, driven
by economic activity, Press Release, 19.1.2022, www.etrma.org/wp-
content/uploads/2022/01/20220119 PR-ETRMA-Tyre-sales-

2021 .pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2022b):
European Tyre and Rubber Industry Statistics Edition 2021,
www.etrma.org/wp-content/uploads/2021/12/20211215-Statistics-
booklet-2021VF.pdf.
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ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2023):
ETRMA Members’ Tyre Sales in Europe: Replacement tyre market
figures show a mixed picture for 2022 with sales impacted by a
challenging second half of the year, Press Release, 19.1.2023,
www.etrma.org/wp-content/uploads/2023/01/ETRMA-press-
release 19012022.pdf.

ETRMA — European Tyre & Rubber Manufacturers’ Association (2024):
European replacement tyre sales continue negative trend in last
quarter of 2023, Press Release, 23.1.2024, www.etrma.org/wp-
content/uploads/2024/01/PR_ETRMA Replacement Tyre Sales Q4
-2023.pdf.

EU (2018): Durchfihrungsverordnung (EU) 2018/1690 der Kommission
vom 9. November 2018 zur Einfihrung endgiiltiger Ausgleichszélle
auf die Einfuhren einer fir Omnibusse und Kraftfahrzeuge fir den
Transport von Waren verwendeten Art bestimmter neuer oder
runderneuerter Luftreifen aus Kautschuk mit einer
Tragfahigkeitskennzahl von mehr als 121 mit Ursprung in der
Volksrepublik China und zur Anderung der Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2018/1579 der Kommission zur Einflhrung eines endgultigen
Antidumpingzolls und zur endgultigen Vereinnahmung des
vorlaufigen Zolls auf die Einfuhren einer fir Omnibusse und
Kraftfahrzeuge fir den Transport von Waren verwendeten Art
bestimmter neuer oder runderneuerter Luftreifen aus Kautschuk mit
einer Tragfahigkeitskennzahl von mehr als 121 mit Ursprung in der
Volksrepublik China und zur Aufhebung der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/163, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1690.

EU (2023a): Durchfiihrungsverordnung (Eu) 2023/737 der Kommission
vom 4. April 2023 zur Wiedereinfihrung eines endgultigen
Antidumpingzolls auf die Einfuhren einer fir Omnibusse und
Kraftfahrzeuge fiir den Transport von Waren verwendeten Art
bestimmter neuer oder runderneuerter Luftreifen aus Kautschuk mit
einer Tragfahigkeitskennzahl von mehr als 121 mit Ursprung in der
Volksrepublik China, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R0737&from=EN.
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EU (2023b): Durchfiihrungsverordnung (Eu) 2023/738 der Kommission
vom 4. April 2023 zur Wiedereinfiihrung eines endgtiltigen
Ausgleichszolls auf die Einfuhren einer fir Omnibusse und
Kraftfahrzeuge fir den Transport von Waren verwendeten Art
bestimmter neuer oder runderneuerter Luftreifen aus Kautschuk mit
einer Tragfahigkeitskennzahl von mehr als 121 mit Ursprung in der
Volksrepublik China nach dem Urteil des Gerichts in den
verbundenen Rechtssachen T-30/19 und T-72/19, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R0738.

Europaisches Parlament (2022): EntschlieBung des Europaischen
Parlaments vom 16. Dezember 2021 zu Zwangsarbeit in der Fabrik
von Linglong und Umweltprotesten in Serbien (2021/3020(RSP)),
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/

?uri=uriserv:0J.C .2022.251.01.0124.01.DEU.

European Commission (2024): Commission carries out unannounced
antitrust inspections in the tyres sector, https://ec.europa.eu/
commission/presscorner/detail/en/ip 24 561.

Eurostat (2024): Data Browser. Industry, trade and services. Statistics
on the production of manufactured goods. Sold production, exports
and imports, https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ds-
056120/legacyMultiFreg/table?lang=en.

Flotte (2023): Continental bietet Flotten neue Einstiegslosung fur
digitales Reifenmanagement, https://flotte.de/artikel/114/22081/
continental-bietet-flotten-neue-einstiegslosung-fur-digitales-
reifenmanagement.

Frankfurter Allgemeine (2017): Pirelli Gberzeugt die Borse nicht,
4.10.2017, www.faz.net/aktuell/finanzen/finanzmarkt/pirelli-kehrt-mit-
verlusten-an-die-boerse-zurueck-15230266.html.

Frankfurter Allgemeine (2023): Kampf um Reifenhersteller Pirelli,
10.6.2023, www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/china-greift-
beim-reifenhersteller-pirelli-nach-der-ganzen-macht-18952570.html.

Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung ISI (2013):
Energieverbrauch und CO;-Emissionen industrieller
Prozesstechnologien — Einsparpotenziale, Hemmnisse und
Instrumente, www.isi.fraunhofer.de/content/dam/isi/dokumente/
cex/2013/Umweltforschungsplan FKZ-370946130.pdf.

Goodyear (2023a): Investor Letter Q3 2023,
https://corporate.goodyear.com/content/dam/goodyear-
corp/documents/events-presentations/gtr3 2023 goodyear
investor_letter.pdf.
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Goodyear (2023b): Form 8-K for Goodyear Tire Rubber CO OH filed
11/16/2023, https://goodyear.gcs-web.com/static-files/1f1ed788-740f-
4192-96al-4af5adc47591.

Goodyear (2024): Was bedeuten die Originalausstattungs-
Kennzeichnungen an den Reifen?, www.goodyear.eu/de _de/
consumer/car-manufacturers-oe/what-do-the-oe-markings-
mean.html#accordion-77f1ce39ee-item-02fca38c07.

GTAI — Germany Trade & Invest (2022): Deutschland bleibt Weltmeister
bei Kfz-Exporten, www.gtai.de/de/trade/deutschland/specials/
deutschland-bleibt-weltmeister-bei-kfz-exporten-872566.

GTAIl — Germany Trade & Invest (2023a): Auswirkungen der EU-
Sanktionen auf den Warenverkehr, www.gtai.de/de/trade/russland/
zoll/auswirkungen-der-eu-sanktionen-auf-den-warenverkehr--817572.

GTAI — Germany Trade & Invest (2023b): Antidumping/Antisubvention —
Reifen mit Ursprung in China, www.gtai.de/de/trade/eu/zoll/
antidumping-antisubvention-reifen-mit-ursprung-in-der-vr-china-
57108#toc-anchor--2.

Gummibereifung (2022a): Falken fordert methodischen Wandel in
Reifenproduktion, www.gummibereifung.de/falken-foerdert-
methodischen-wandel-in-reifenproduktion.

Gummibereifung (2022b): Kumho-CEO kiindigt Produktionseinheit fur
Europa an, www.gummibereifung.de/kumho-ceo-kuendigt-
produktionseinheit-fuer-europa-an.

Handelsblatt (2022): Hochste Energieintensitat in der Autobranche bringt
Reifenhersteller Continental, Michelin und Pirelli in Bredoullie,
6.10.2022, www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/zulieferer-
hoechste-energieintensitaet-in-der-autobranche-bringt-
reifenhersteller-continental-michelin-und-pirelli-in-bredoullie/
28723872.html.

Handelsblatt (2023a): Autoindustrie verlagert Produktion verstarkt ins
Ausland, 31.3.2023, www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/
vw-bmw-mercedes-autoindustrie-verlagert-produktion-verstaerkt-ins-
ausland-/29069340.html.

Handelsblatt (2023b): Continental profitiert von Preiserh6hungen —
Gewinn steigt, 8.11.2023, www.handelsblatt.com/unternehmen/
industrie/autozulieferer-continental-profitiert-von-preiserhoehungen-
gewinn-steigt/29488404.html.

Handelsblatt (2023c): ,Bevorzugter Lieferant®: Continental ristet
Fabriken mit noch mehr Siemens-Technik aus, 16.3.2023,
www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/
industrieautomatisierung-bevorzugter-lieferant-continental-ruestet-
fabriken-mit-noch-mehr-siemens-technik-aus/29038754.html.
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