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In diesem Artikel wird thematisiert, dass die automotive Zulieferindustrie ein wesentlicher Bestandteil des
Wohlfahrtssystems in Osterreich ist. Die Unternehmen sind in der Mehrzahl diversifiziert bzw. bedienen
haufig Geschaftsfelder auch auRBerhalb automotiver Wertschopfungsmilieus. Seit dem Jahr 2019 ist die
wirtschaftliche Entwicklung des Sektors nicht wachsend, wodurch sich wissenschaftliche Analysen in
jungster Vergangenheit vermehrt auch mit Zukunftsaussichten auseinandersetzen. Veranderte geopolitische
Rahmenbedingungen erhéhen im Verbund mit systemischen technologischen Transformationsprozessen

den Druck auf die Unternehmen sowie die Wettbewerbsfahigkeit des Wirtschaftsstandortes Osterreich.

Der US-amerikanische Sozialwissenschaftler James |.
Flink (1990) hat in seinem Buch ,The Automobile Age”
das Auto zum Protagonisten der Geschichte des 20. Jahr-
hunderts gemacht: Es revolutioniert Produktionsprozes-
se, 16st Wirtschaftshochphasen ebenso wie -krisen aus,
verandert Kulturlandschaften und Stadte bzw. pragt in-
dividuelle Verhalten und Moglichkeiten.

1. Struktur und Entwicklung

Osterreich hat wie andere industrialisierte Lander eine
Tradition im Automobilbau und ist einesteils vor dem
Hintergrund der vorherrschenden industriellen Struktu-
ren (Luptacik et al., 2024) und andernteils der seit dem
Zweiten Weltkrieg entwickelten Kaufkraft des privaten
Konsums nicht nur angebotsseitig, sondern auch nach-
frageseitig ein Teil des Automobile Age. Allerdings verfuigt
Osterreich anders als Lander wie Deutschland, GroR-
britannien, Italien, Japan oder die USA nicht tGber OEM,’
sondern ist schwerpunktmaRig innerhalb international
vernetzter Wertschopfungsketten und -milieus positio-
niert (Schneider et al., 2021; 2025b).

Laut einer zuletzt im Jahr 2025 aktualisierten Unter-
nehmensdatenbank des Industriewissenschaftlichen
Instituts (IWI) zur automotiven Zulieferindustrie Oster-

reichs umfasst das Unternehmenssample 942 Unter-
nehmen.? Der Begriff automotive ist dabei ein Oberbe-
griff, der fur alle Fahrzeuge Anwendung findet, welche
von Kraftmaschinen angetrieben werden - unabhangig
ob ein- oder mehrspurgefiihrt. Automotive Zulieferpro-
dukte sind in der Regel Spezialinputs, die von Zulieferern
im Hinblick auf nachgelagerte Endprodukte entwickelt
und produziert werden. Durch Einbau werden sie ohne
oder nach Bearbeitung Bestandteil des Endprodukts.?
Wesentliche automotive Schwerpunktsetzungen der
Produktionswirtschaft in Osterreich sind im Zusammen-
hang mit dem Exterieur, dem Antrieb, dem Fahrwerk,
dem Interieur oder der Elektrik/Elektronik zu sehen
(Schneider et al., 2021).

Im selben Bezugsjahr 2025 sind 24 % dieser Unter-
nehmen komplett automotive Marktteilnehmer. Das
bedeutet, dass 76 % der heimischen automotiven Zulie-
ferindustrie nicht ausschlieBlich automotive Geschafts-
felder, sondern diversifiziert auch nicht-automotive
Wirtschaftsaktivitaten bedienen. Statistisch kbnnen Un-
ternehmen mit signifikanten automotiven Aktivitaten in
Branchen wie dem Maschinenbau, der Metallerzeugung
und -bearbeitung, der Herstellung von elektronischen
Ausrustungen, der Herstellung von Gummi- und Kunst-
stoffwaren, der Herstellung von chemischen Erzeugnis-

1 OEM steht fur Original Equipment Manufacturer. In der Automobilindustrie bezeichnet man die wichtigen Marken bzw. Automobilhersteller als OEM.
Automotive Unternehmen in Osterreich treten héufig als Zulieferer fiir ebendiese OEM auf (Tier 1, 2, 3; Erzeugnisse fiir Aonehmer des Aftermarket oder
Abnehmer von Maschinen und Anlagen fur die automotive Industrie; etc.). Jedoch operieren dsterreichische Unternehmen etwa bei Sonderfahrzeugen
durchaus auch direkt an der Endnachfrage bzw. sind auf internationalen Absatzmarkten im Anwenderkontakt aktiv (Detter et al., 2010).

2 vgl. automotive Unternehmensdatenbank des IWI sowie jiingst Schneider (2025b).

3 Automotive ist nicht mit dem Begriff Automobil gleichzusetzen, auch wenn dieser in zahlreichen Fallen (insb. in der Literatur) synonym
verwendet wird. Die automotive Zulieferindustrie beliefert im engeren Sinne die Automobilindustrie (inkl. LKW und einspurige Fahrzeuge) und im
weiteren Sinne auch die Bahn-, die Luft- und Raumfahrtindustrie sowie den Schiffbau. Im Rahmen der gegenstandlichen Betrachtung findet das
Definitionsgerust im engeren Sinne Anwendung.
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Abbildung 1. Automotive Zulieferindustrie: Umsatz- und Mitarbeiterindizes (2005=100).
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Quelle: Schneider et al. (2025b), auf Basis der Statistik Austria, Leistungs- und Strukturstatistik.

sen bis hin zu den Informationsdienstleistungen erfasst
sein.*

In einem statistischen Beobachtungszeitraum von
20 Jahren hat sich sowohl die automotive Wirtschafts-
leistung als auch der Umfang der automotiven Beschaf-
tigung in Osterreich ausgeweitet, insbesondere bis zur
globalen Corona-Krise (beginnend im Jahr 2019). Signifi-
kante, aber - im Unterschied zur aktuellen Lage - wieder
rasch aufgeholte Riickgdnge gab es ferner in der Zeit der
weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise (beginnend um
die Jahresmitte 2008) (Schneider et al., 2025b).

Unter dem Eindruck der aktuellen geopolitischen
Rahmenbedingungen steht die automotive Zulieferin-
dustrie Osterreichs unter Druck. Betragt der nominelle
Umsatz im Jahr 2023 noch 31,3 Mrd. Euro, so sinkt die
Wirtschaftskraft des Sektors im Jahr 2024 auf 28,4 Mrd.
Euro (IWI-Unternehmensdatenbank, laufend; Schnei-
der et al. 2025b). In realen Werten - also bereinigt um
Preiseffekte von 2020 bis 2023 - wird die Entwicklung
deutlicher. Die zuletzt gestiegenen Energie- und Per-
sonalkosten haben die Ertragslage der Unternehmen
erodiert. Dies ist insofern von Bedeutung, als die auto-
motive Zulieferindustrie gerade fir ihre traditionell
hohen Forschungs-, Technologie- und Innovationsauf-
wendungen (Schneider et al., 2021) kaum Alternativen
zur Selbstfinanzierung aus dem Cashflow hat. In den
Abbildungen 1 und 2 werden zur besseren Vergleichbar-
keit der Entwicklungen alle Zeitreihen als Indizes (mit
2005=100 in Abbildung 1 bzw. 2019=100 in Abbildung 2)
dargestellt.

Ein ahnliches Muster weist die Beschaftigungsdyna-
mik auf. Im Jahr 2024 finden sich knapp 77.000 Eigen-
personal-Beschaftigungsverhaltnisse unmittelbar in den
automotiven Zulieferunternehmen Osterreichs (das ent-
spricht rund 72.600 Vollzeitaquivalenten) (IWI-Unterneh-
mensdatenbank, laufend; Schneider et al., 2025b). Dies
sind 3,2 % weniger Arbeitsplatze als im Jahr 2023. In der
Regel gibt es bei der Beschaftigung zeitliche Verzoge-
rungseffekte, da die Unternehmen abwarten, das hoch
qualifizierte Personal zu verringern und zuerst Fremd-
personal abbauen - dies lasst sich allerdings nicht direkt
aus den Standarddaten der 6ffentlichen Statistik ab-
lesen (Beschaftigtenriickgang inkl. Fremdpersonal von
2023 bis 2024: 5,8 %).

2. Gesamtwirtschaftliche Dimension

2.1 Die volkswirtschaftlichen Effekte

Unter gesamtwirtschaftlicher Hinzurechnung von asso-
ziierten Wertschopfungseffekten, die auBerhalb der Un-
ternehmensgrenzen aufgrund von Nachfrageimpulsen
entstehen, sowie in weiterer Folge konsum- und inves-
titionsinduzierten Auswirkungen, tragt die automotive
Zulieferindustrie Osterreichs mehr als 4 % zum Produk-
tionswert und knapp 4 % zur Wertschépfung Osterreichs
bei (Tabelle 1; Stand 2024) (Schneider et al., 2025b). Die-
ser insbesondere via Arbeitnehmerentgelte und Leistun-
gen fur das Steuer- und Sozialsystem zu Ubersetzende
Wohlstand ist ein beachtlicher Faktor fur die Volkswirt-
schaft. Ein automotiver Beschaftigter sichert eineinhalb

4 vgl. automotive Unternehmensdatenbank des IWI. Im Rahmen der gegenstindlichen Betrachtung werden fiir Unternehmen mit diversifizierten
Geschaéftsaktivitaten ausschlieBlich automotive Umsatzanteile bzw. Beschéaftigungsverhaltnisse gewertet.
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Abbildung 2. Automotive Zulieferindustrie: Umsatz- und Mitarbeiterindizes, inkl. Fremdpersonal (2019=100).
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Anmerkung: Deflationierung der Umsatzwerte auf Basis der Erzeugerpreisindizes fir Guter und Dienstleistungen.
Quelle: Schneider et al. (2025b), auf Basis der Statistik Austria, Leistungs- und Strukturstatistik sowie Sonderauswertungen der Konjunkturstatistik

der WKO im Produzierenden Bereich.

zusatzliche Beschaftigte auRerhalb des automotiven
Bereichs; ein Euro Wertschopfung generiert beinahe
1,20 Euro zusatzliche Euro an Wertschépfung in ande-
ren Bereichen durch indirekte und induzierte Effekte
(Schneider et al., 2025b).

Im Umkehrschluss verursachen in Zeiten des wirt-
schaftlichen Rickgangs jeder verlorene Euro an Wirt-
schaftskraft und jeder verlorene Beschaftigte aufgrund
der Additionalitatswirkung einen zusatzlichen Nega-
tiveffekt in anderen Segmenten der Osterreichischen
Volkswirtschaft. Bei zwei gektindigten Arbeitskraften in-
nerhalb des Sektors gibt es demnach einen Verlust von
drei weiteren Arbeitsplatzen auBerhalb der unmittelba-
ren automotiven Unternehmenswelt.

Die automotive Zulieferindustrie leistet einen wesent-
lichen Beitrag zur Finanzierung der 6ffentlichen Haushal-
te (akkumulierte Steuerleistung sowie Beitrage zur So-
zialversicherung). Selbst im schwierigen Wirtschaftsjahr
2024 liegt die Summe der generierten Steuern und Abga-

ben bei knapp 5 Mrd. Euro (Schneider et al., 2025b).> Mit
einem Erodieren des Wirtschaftsbereichs wirden auch
diese Leistungen fur die Allgemeinheit geringer werden.

2.2 Die klassische Input-Output-Analyse

Die vorangestellte modellarische Betrachtung basiert auf
einer Input-Output-Analyse. Diese wurde von Wassiliy
Leontief entwickelt und erlaubt eine Quantifizierung
der durch eine bestimmte Nachfrage im Wege der
Verflechtung ausgelésten Effekte
(Leontief, 1936; 1966).°® Ausgehend von einem fest-
stehenden Impuls werden Wertschopfungsketten zu-

wirtschaftlichen

ruckverfolgt (Backward-Linkage-Betrachtung). Im klas-
sischen offenen Leontief-Modell ist eine bestimmte
Endnachfrage der Ausgangspunkt, z.B. die Exportnach-
frage nach automotiven Zulieferprodukten.’

Den mathematischen Kern des klassischen of-
fenen Leontief-Modells bildet das Gleichungssystem
x — Ax =y, wobei x der Produktionsvektor und y der

S Fiskal- und Sozialbeitrage berechnen sich im Rahmen dieser Kalkulation insbesondere aus vorleistungs- und konsumabhéngigen Giitersteuern,
aus der Lohnsteuer, aus Dienstgeberbeitragen zum AFFB/FLAF, aus der Kommunalsteuer, Sozialbeitragen der Arbeitnehmer:innen/-geber:innen
und arbeitnehmerinduzierten Abgaben. Die Korperschaftssteuer ist hingegen nicht bertcksichtigt.

6 Fiir eine moderne Darstellung siehe Miller und Blair (2009).

7 Jene fiir die gegenstandlichen Berechnungen benétigten Verflechtungsbeziehungen sind in der Input-Output-Tabelle dokumentiert. Fiir
Osterreich wird diese von der Statistik Austria jahrlich veréffentlicht und gliedert die Wirtschaft in 74 Input-Output-Sektoren, welche meist mit
2-Stellern der ONACE-Systematik korrespondieren, zwolf Endnachfragekategorien und sechs Wertschépfungskomponenten. Siehe Statistik
Austria (2025a).
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Tabelle 1. Volkswirtschaftliche Effekte der automotiven Zulieferindustrie 2024.

ges.wirt-

Volkswirtschaftliche Effekte der Automotiven Direkte Indirekte Induzierte Gesamt- Multipli-
Zulieferindustrie im Jahr 2024 Effekte Effekte Effekte effekte s;:tagll kator
Umesatz (in Mio. Euro) 28.415 10.121 9.677 48.212 (-) 1,70
Produktionswert (in Mio. Euro) 25.041 8.919 8.528 42.488 4,4 % 1,70
Wertschépfung (in Mio. Euro) 7.251 3.900 4.657 15.808 3.7 % 2,18
Beschaftigungsverhaltnisse 76.924 50.798 64.588 192.311 3.8% 2,50
Vollzeitaquivalente 72.614 43.264 50.409 166.287 4,0 % 2,29
Arbeitnehmerentgelte (in Mio. Euro) 4.229 2.186 2.297 8.712 3,4 % 2,06
Bruttolohne und -gehalter (in Mio. Euro) 3.575 1.815 1.903 7.292 34 % 2,04
Fiskal- (exkl. KOSt) und Sozialbeitragseffekte (in Mio. Euro) 1.903 1.153 1.869 4,925 -) -)
Investitionen (in Mio. Euro) 2.358 1.012 1.449 4.819 4,5% 2,04

Anmerkung: Auswertung nach ONACE 2008; I0-Tabelle 2021; Die Effekte werden in Beziehung zu den entsprechenden Kennzahlen fir Osterreich
gemaR Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnung der Statistik Austria gesetzt (Referenzjahr 2024). Der Beschaftigungsmultiplikator wurde korrigiert
und statistisch bereinigt, da die Beschaftigung in den Input-Output-Tabellen im Bezugsjahr strukturelle unterschatzt wird (Corona-Krise). Direkte
Beschaftigungsverhaltnisse werden mit den Angaben zu Mitarbeiterzahlen aus Unternehmensdatenbank des IWI (n = 942) harmonisiert bzw.
modell-exogen ausgewiesen. Die Umlegung der Entgeltparameter sowie der Vollzeitdquivalente (VZA) erfolgt anhand des Verhiltnisses der

berechneten Effekte.

Quelle: Schneider et al. (2025b), auf Basis der Statistik Austria, Input-Output-Tabellen 2021, Volkwirtschaftliche Gesamtrechnung 2023,

Konjunkturerhebung 2024.

Endnachfragevektor ist und A die Matrix der technischen
Koeffizienten a,, die angeben, wieviel von jedem Gut / als
Input benétigt wird, wenn ein Gutj produziert wird. Wenn
es um die Effekte auf die nationale Wirtschaft geht, ist
es notwendig, die heimische Version der Verflechtungs-
tabelle zu Grunde zu legen, sodass die Koeffizienten a;
nicht die Importe enthalten. Die Ldsung des Gleichungs-
systems liefert die Leontief-Inverse L = (I — A)™1, wobei
I die Einheitsmatrix ist. Die einzelnen Elemente und die
Spaltensummen der Leontief-Inversen kénnen als Multi-
plikatoren interpretiert werden, welche angeben, wieviel
Produktion des Gutes i bzw. wieviel Produktion insge-
samt generiert wird, wenn die Endnachfrage nach Gut j
wirkt. Die gesamte von einem bestimmten Endnachfra-
geimpuls y ausgeldste Produktion x ergibt sich dann als
x = Ly. Von diesen Produktionseffekten gelangt man
durch Anwendung entsprechender Koeffizienten zu den
weiteren Effekten, z.B. sind die Beschaftigungseffekte
als a,x gegeben, wobei a, der Vektor der Beschaftigungs-
koeffizienten ist.

2.3 Modifizierte Analyse fiir die automotive

Zulieferindustrie

Im Rahmen der hier zur Anwendung gebrachten Analyse

sind die Effekte der automotiven Zulieferindustrie auf

Produktion, Beschaftigung, Wertschépfung und Fiskal-

und Sozialbeitragsaufkommen zu ermitteln, wodurch

sich gegenuber dem klassischen offenen Leontief Mo-

dell drei wichtige Modifikationsstufen ergeben:

1. Erstens ist die Ausgangsgrol3e keine Endnachfrage,
sondern eine vorgegebene Produktion, ndamlich die

64

Produktion der erfassten Unternehmenseinheiten.
Dies erfordert eine sogenannte Output-zu-Output
Betrachtung (Miller und Blair, 2009, Kap. 13). Im ein-
fachsten Fall kann man die Leontief-Matrix durch
die Output-zu-Output-Matrix O = Li{il ersetzen,
d.h., es wird jede Spalte j der Leontief-Inverse durch
das jeweilige Diagonalelement der Leontief-Inverse
dividiert. Die Elemente bzw. Spaltensummen dieser
Matrix sind als Multiplikatoren interpretierbar und
geben an, wieviel Produktion des Gutes i bzw. wie-
viel Produktion insgesamt generiert werden, wenn
die Produktion eines Gutes j fix vorgegeben ist. Die-
se Vorgangsweise bewirkt, dass Doppelzahlungen
bei den Effekten vermieden werden, da eine Ruck-
stimulierung des eigenen Input-Output-Sektors aus-
geschlossen wird.

Wie voranstehend erlautert, ist die automotive Zu-
lieferindustrie eine Querschnittsmaterie, welche
Uber verschiedene Branchen streut und eine Mehr-
zahl an Gutern herstellt; das heil3t Guter, welche in
unterschiedlichen Input-Output-Sektoren klassifi-
ziert sind. Daraus ergibt sich als zweite Modifikation
das Erfordernis, dass fur die Berechnung der Effek-
te der Produktionstatigkeit auch die quer zwischen
diesen Input-Output-Sektoren wirkenden Effekte
ausgeschlossen werden mussen, damit es zu keinen
Doppelzahlungen kommt. Dies geschieht durch das
sogenannte gemischt-exogen-endogene Modell, das
auf Stone (1961) zurlickgeht (Miller und Blair, 2009;
Koller und Luptacik, 2007). Hier werden in jenen Sek-
toren, in welchen die Produktion fix vorgegeben ist,
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z.B. den Gitern, die von der automotiven Zuliefer-
industrie produziert werden, die Variablen x; auf die
rechte Seite des Gleichungssystems geholt und als
exogen behandelt, wahrend die entsprechenden y,
auf die linke Seite gezogen werden. Die Losung die-
ses umarrangierten Gleichungssystems ergibt eine
Multiplikatorenmatrix, die spezifisch fur die Konstel-
lation der vorgegebenen Produktionstatigkeit ange-
passt ist.

3. Eine dritte Modifikationsstufe des Modells berick-
sichtigt zusatzlich, dass die automotive Zuliefer-
industrie nicht die ganze Produktion des Gutes i
umfasst, wenn sie das Gut i herstellt. So ist etwa der
Anteil der automotiven Zulieferindustrie an der Her-
stellung von Gummi- und Kunststoffwaren etwa 7 %
und an der Herstellung von Lederwaren etwa 6 %.
Zur Vermeidung von Doppelzahlungen reicht es also
aus, die Ruckstimulation auf diesen Teilbereich in
den Berechnungen auszuschlieBen. Wenn der An-
teil an der Produktion des Gutes i Eins ist, waren alle
Ruckstimulationen rechnerisch auszuschlieBen und
die Produktion dieses Input-Output-Sektors ware zur
Ganze exogen im Rahmen des Modells. Wenn der
Marktanteil geringer ist, ist auch der Grad der Exo-
genitat geringer. Methodisch kann dies z.B. durch
eine Isolation des von der automotiven Zulieferin-
dustrie erfassten Bereichs der Produktion des Gutes
i in jeweils einem eigenen Input-Output-Sektor um-
gesetzt werden.®

Im Rahmen der 6konomischen Modellierung werden
neben den direkten und indirekten Effekten auch die
induzierten Effekte quantifiziert. Die direkten Effekte
umfassen die unmittelbar bei den erfassten Unterneh-
men (d.h. den Unternehmen der automotiven Zuliefer-
industrie) stattfindende Produktion, Wertschépfung und
Beschaftigung. Die indirekten Effekte kommen durch
die Zulieferverflechtungen zustande und umfassen die
Produktion, Wertschépfung und Beschaftigung bei den
heimischen direkten oder indirekten Zulieferern der
automotiven Zulieferindustrie. Fir die Berechnung der
induzierten Effekte wird eine Modellerweiterung einge-
setzt. Das vom IWI eingesetzte Modell unterscheidet die
einkommensinduzierten und die investitionsinduzierten
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Effekte. Unter teilweiser Endogenisierung der Konsum-
nachfrage ergeben sich die einkommensinduzierten
Effekte dadurch, dass die durch die direkten und indi-
rekten Effekte generierten Arbeitseinkommen in der
Folge zu zusatzlicher Nachfrage nach heimischen Kon-
sumgutern fihren. Die investitionsinduzierten Effekte
bertcksichtigen ferner, dass die Produktionstatigkeit
auch Investitionen auslést bzw. notwendig macht, wo-
bei sich das Modell auf die Investitionen unmittelbar
des betrachteten Bereichs (d.h. der automotiven Zulie-
ferindustrie) und die Effekte der zusatzlichen Nachfrage
konzentriert.®

3. Ein Blick in die marktliche Zukunft

Der bisherige Hochstand an der weltweiten Produk-
tion von Kraftfahrzeugen datiert aus dem Jahr 2017 mit
mehr als 97 Millionen Fahrzeugen. Laut letztverflgba-
ren Daten fur 2024 sind es mittlerweile jedoch rund
92 Millionen (OICA, 2026). Als James J. Flink Ende der
1980er-Jahre begonnen hat sein Buch ,The Automobile
Age" (1990) zu schreiben, lag die Jahresproduktion noch
bei unter 50 Millionen Stlck. Zur Jahrtausendwende
lag sie knapp unter 60 Millionen Stiick, um dann inner-
halb von zwei Jahrzehnten zum aktuellen Niveau an-
zusteigen. Strukturell betrachtet: Signifikant steigende
Produktionszahlen gibt es seit der Jahrtausendwende
in China und Indien, deutliche Steigerungen auch in la-
teinamerikanischen Landern (Mexiko, Brasilien, Argen-
tinien) und Sudafrika. Ruckgange gibt es dagegen in den
USA, Japan und in traditionellen europaischen Produk-
tionslandern, wobei innerhalb Europas ein Teil durch
Verschiebungen nach Tschechien, Ungarn, Rumanien
und die Slowakei bzw. in die Turkei und nach Marokko
kompensiert wurde.

Vor dem Hintergrund der allgegenwartigen digitalen
Transformation einerseits und dem Anspruch der De-
karbonisierung andererseits - diese beiden Faktoren
stehen per se fur substanzielle Transformationsprozes-
se, welche technologische Herausforderungen fir die
automotive Zulieferindustrie mit sich bringen' - wird
die Welt der Automobilproduktion geografisch vielfal-
tiger. Fir automotive Zulieferunternehmen beinhaltet
diese Entwicklung Chancen und Risiken zugleich: Es gibt

8 Das hier skizzierte gemischt-exogen-endogene Modell mit Marktanteilen wurde seitens des IWI weiterentwickelt und in zahlreichen
industriedkonomischen Studien angewendet. Es hat sich bewadhrt, um die volkswirtschaftliche Bedeutung eines Uber mehrere Branchen
streuenden Bereichs inhaltlich widerspruchsfrei zu quantifizieren. Vgl. Studienprogramm des IWI.

9 Die in Tabelle 1 (im Vergleich zu den indirekten Effekten) relativ hohen induzierten Effekte der automotiven Zulieferindustrie griinden sich in
der BerUcksichtigung auch der investitionsinduzierten Effekte und der relativ hohen Investitionsintensitat der automotiven Zulieferindustrie.

10 Einerseits erfordert die Vielfalt an technologischen Konzepten auch eine Vielfalt an Komponenten (und bietet damit Marktchancen),
andererseits kdnnen v.a. kleine und mittlere Unternehmen von einer technologischen Mehrgleisigkeit Gberfordert sein.
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die Chance, in dynamische Regionen mit Produzenten
mitzugehen bzw. neue Partner zu suchen, sowie die
Chance, am Heimmarkt neu hinzutretende Anbieter als
Kunden zu gewinnen. Das Risiko besteht darin, mit den
bisherigen Partnern auf schwach wachsenden Markten
unter zunehmenden wirtschaftlichen Druck zu geraten.

Eine Triebkraft fir neue Momente sind nicht zuletzt
demografische Verdnderungen, wobei nicht die Bevdlke-
rungszahl per se, sondern die kaufkraftige Bevolkerung
entscheidend ist: In vielen Landern wachst eine Mittel-
schicht, die erstmals in der Familiengeschichte an den
Kauf eines eigenen Automobils denken kann. Diese stei-
gende Nachfrage macht in Sud-, Ost- und Sidostasien
ebenso wie in Lateinamerika eine Vergrol3erung der Pro-
duktion sinnvoll. Vor allem die groRen Herstellerlander
China und Indien haben noch verhaltnismaRig niedrige
Motorisierungsgrade von rund 245 (State Council of the
People’s Republic of China, 2024; Gorham et al., 2022)
(pro 1.000 Einwohner) bzw. 34 (Data for India, 2025;
Gorham et al., 2022) (pro 1.000 Einwohner)."

Die automotive Zulieferindustrie Osterreichs hat in
den vergangenen Jahrzehnten die Ost6ffnung und West-
integration gleichzeitig nutzen kdnnen, um den Zugang
zu interessanten Markten zu erweitern und die Kosten-
position durch gezielte Auslagerung und Arbeitsteilung
zu verbessern. Die dafiir notwendigen Prozesse konnten
im Sinne institutionentheoretischer Vorgaben umge-
setzt werden.'? Noch haben die Unternehmen der auto-
motiven Zulieferindustrie Osterreichs dank laufender
MaRBnahmen zur Aus- und Weiterbildung einen Grund-
stock an Fachkraften, die einerseits die Produkt- und
Prozessinnovation durchfiihren und implementieren
kénnen und andererseits mit Flexibilitat und ohne Kom-
promisse bei der Qualitat die Produktion sicherstellen.
Ein entscheidender Punkt ist freilich durch entspre-
chende Anreize und Bildungsangebote die langfristige,
ausreichende Verfligbarkeit von Techniker:innen aller
Qualifikationsniveaus.

Der derzeitige Ruckgang in der automotiven Zu-
lieferindustrie Osterreichs weist auch auf eine Ver-

schlechterung der Wettbewerbsfahigkeit des Standorts
in den letzten Jahren hin. Eine aktuelle Studie des IWI
(Schneider et al., 2025a) fasst mehrere internationale
Standortvergleichsstudien und offizielle Rankings zu
Standortfaktoren zusammen.® Durch die Aggregation
aller in diesen Vergleichen beriicksichtigten Bereiche
wurde ein Gesamtwert fur die Wettbewerbsfahigkeit des
Standorts berechnet. Dieser Wert zeigt, dass die Position
des Wirtschaftsstandorts Osterreich im Vergleich zu an-
deren Landern insgesamt zuruickgegangen ist. Der Wert
sank zwischen 2020 und 2023 kontinuierlich von 437
Punkten im Jahr 2020 auf 401 Punkte im Jahr 2023. Es
gibt jedoch sowohl Bereiche mit Verschlechterungen als
auch Bereiche mit Verbesserungen.

Zu den Faktoren, bei denen der Standort Osterreich
vergleichsweise ungunstig abschneidet, gehéren hohe
Léhne und Lohnnebenkosten, hohe Inflation, hohe Ener-
giekosten, Fachkraftemangel und Burokratie. Bereiche,
in denen Osterreich weiterhin einen Vorteil hat, sind
hohe Produktqualitat, prazise Fertigung, innovative Ma-
terialien und hoch entwickelte Logistik.

4. Fazit

Die automotive Zulieferindustrie Osterreichs ist ein
wichtiger Bestandteil der heimischen Volkswirtschaft.
Aufgrund ihrer engen Verflechtung im Wirtschafts-
gefige mit anderen Branchen und Sektoren gibt es
Additionalitaten bei Kernindikatoren wie Produktion,
Wertschopfung und Beschaftigung. Damit in Verbin-
dung gibt es einen signifikanten Einfluss auf nationale
Steuerleistung und Beitrage zur Sozialversicherung. Die
Entwicklung Uber die vergangenen zwei Jahrzehnte ist
in Summe positiv, in jlingster Vergangenheit aber nega-
tiv festzustellen. Vor dem Hintergrund technologischer
Transformationsprozesse, sich verandernder geopoli-
tischer und -6konomischer Rahmenbedingungen und
Fragen zur komparativen Standortqualitit Osterreichs
ist aus 6konomischer Sicht mit Interesse in die Zukunft
zu blicken.

11 Ein erganzender Vergleich zu ausgewihlten Regionen Europas: Die starksten Zuwéchse gab es in den letzten zehn Jahren in den mittel-, ost-
und sidosteuropdischen Landern, welche aber weiterhin unter dem europédischen Gesamtdurchschnitt liegen (580 pro 1.000 Einwohner). Auch
in Landern mit traditionell Gberdurchschnittlicher Automobildichte gibt es in den letzten zehn Jahren Zuwachse wie in Frankreich (plus 20 auf
580), Deutschland (plus 40 auf 590) und sogar Spitzenreiter-Land Italien (plus 80 auf 700). Alle diese Lander liegen freilich weiterhin unter dem
Motorisierungsgrad der USA (Eurostat, 2026; UNECE, 2026).

12 Dje evolutorische Entwicklung zwingt zur Anpassungseffizienz in standig aufeinanderfolgenden Ungleichgewichtsmomenten.
Anpassungsqualitat ist dergestalt ein zentrales Erfolgskriterium fur wirtschaftlichen Erfolg (North, 1990).

13 Es wurden die folgenden drei Rankings beriicksichtigt: World Competitiveness Ranking (Institute for Management Development), Gl - Global
Innovation Index (World Intellectual Property Organization, WIPO) und GTCI - Global Talent Competitiveness Index (INSEAD). Insgesamt wurden
28 Indikatoren verarbeitet.
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The Automotive Supply Industry in Austria

This article discusses the automotive supplier industry as a key component of the welfare system in Austria.
The majority of companies are diversified; they operate in business areas inside and outside the automotive
value chain. Since 2019, the sector's economic growth is stagnating and declining, leading academic
analyses to increasingly focus on future prospects. Changing geopolitical conditions, coupled with systemic
technological transformations, are increasing the pressure on companies and impacting the competitiveness
of Austria as a business location.
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