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Hoger Amerikaans tarief
op Europese auto’s raakt

vooral Duitslan

Amerikaanse consumenten die een Europese auto willen
importeren zullen binnenkort dieper in de buidel moeten tasten,
als het aan president Trump ligt. Welke gevolgen heeft een hoger
importtarief op auto’s voor de auto-industrie en economie in de
Europese Unie?

IN HET KORT

e Een hoger importtarief op auto’s en auto-onderdelen uit de EU
raakt vooral EU-landen met een relatief grote auto-industrie.

® De negatieve effecten worden vergroot door de verwevenheid
van sectoren via mondiale waardeketens.

e Op macro-niveau zijn de nadelige effecten voor de meeste
EU-landen beperkt.

MAURICE BUN egin 2019 kondigde president Trump aan een ver-
Econoom bij De hoging te overwegen van het tarief op de import
Nederlandsche Bank van Europese auto’s en auto-onderdelen van 2,5
(DNB) procent naar 25 procent, in het belang van de nati-

onale veiligheid. Ter vergelijking: het huidige EU-tarief op
BAHAR auto’s uit de VS is 10 procent. In mei werd bekend dat de
0zTURK VS de eventuele verhoging van dit tarief met maximaal zes

Econoom bij DNB maanden heeft uitgesteld.

Wat zouden de effecten zijn van een verhoging van
22,5 procentpunten van het Amerikaanse importtarief
op auto’s en auto-onderdelen uit EU-landen? We onder-
scheiden in onze voorspelling effecten op de productie van
de auto-industrie zelf en de bredere macro-economische
gevolgen (export en bbp), rekening houdend met de door-
werkingseffecten via de zogeheten mondiale waardeketens
(global value chains). In ons scenario nemen we aan dat de
EU niet terugslaat met hogere importtarieven op Ameri-
kaanse producten.

Eerdere schattingen van de impact van een hoger
Amerikaans importtarief op de Europese auto-industrie
(Erken et al,, 2018; Leering, 2018; Siepmann en Wolburg,
2018; Gunnella en Quaglictti, 2019) concluderen dat de
macro-economische gevolgen beperkt blijven. Behalve
Gunnella en Quaglietti (2019) houdt geen van deze
studies rekening met de verwevenheid tussen sectoren als
gevolg van mondiale waardeketens.
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Data en methode

We gebruiken een multiregionaal input-outputmodel (IO-
model), dat gebascerd is op de World Input-Output Data-
base (WIOD). De WIOD behelst 56 sectoren in 28 EU-
landen en 15 andere grote landen (Timmer et al., 2015).
Voor onze analyse gebruiken we de gegevens uit 2014, het
laatste beschikbare jaar.

We berekenen de gevolgen van een verhoging met
22,5 procentpunten van het Amerikaanse importtarief
op Europese autos en auto-onderdelen (hierna: auto’s)
als volgt. Allereerst nemen we aan dat de tariefsverhoging
volledig doorberekend wordt in de prijs van de getroffen
producten. Dat betreft zowel intermediaire leveringen
(auto-onderdelen) als de export van eindproducten (auto’s)
vanuit de EU naar alle Amerikaanse sectoren. Dit leidt tot
een bovengrens voor de te verwachten effecten, aangezien
empirische schattingen voor de auto-industrie (Gron en
Swenson, 2000; Hellerstein en Villas-Boas, 2010), die niet
gekenmerkt wordt als een marke van volledige mededin-
ging, onvolledige doorberekening van kosten impliceren.

Ten tweede berekenen we het effect van hogere prij-
zen op de vraag naar deze producten (Amerikaanse impor-
ten vanuit de EU) aan de hand van prijselasticiteiten van
de vraag. Op basis van de literatuur veronderstellen we
een importprijselasticiteit gelijk aan —2. Empirische schat-
tingen van de importprijselasticiteit van de auto-industrie
variéren aanzienlijk van —1,5 tot —6, dus onze analyse geeft
op dit aspect een ondergrens van te verwachten effecten.
Ten derde gebruiken we het multiregionale IO-model om
de veranderingen in de productie te berekenen als gevolg
van deze vraaguitval. De onderliggende berekeningen zijn
lineair: het effect van een tariefsverhoging met 11,25 pro-
centpunten is twee keer zo klein, en het effect bij een prijse-
lasticiteit gelijk aan —4 is twee keer zo groot.

Het grootste voordeel van de IO-analyse is dat we
onderscheid kunnen maken tussen de directe effecten (bin-
nen sectoren) en indirecte effecten (tussen sectoren en lan-
den) van een verandering in de handelskosten. Een hoger
tarief op de Amerikaanse import van auto’s zal niet alleen
de auto-industrie beinvloeden, maar ook de toeleveranciers
via de producticketen. Dit wordt in een IO-analyse gemo-
delleerd met de Leontief-inverse, die de productie van elke
sector relateert aan de finale vraag van alle sectoren in alle
landen. We houden echter geen rekening met de algemeen-
evenwichtseffecten van een verandering in relatieve prijzen



zoals in structurele gravity-modellen (Anderson en Van
Wincoop, 2003; Vandenbussche et al., 2018; Yotov et al,,
2018) of andere tweede-orde-effecten, zoals de mogelijke
gevolgen voor de factorproductiviteit op de langere termijn
(Bolt et al., 2018). En het effect op vertrouwen en onze-
kerheid van consumenten en producenten is evenmin mee-
genomen.

Resultaten

Eerst analyseren we de directe effecten van een tariefsver-
hoging. Een Amerikaanse tariefsverhoging van 22,5 pro-
centpunten op de import van Europese auto’s, gecombi-
neerd met een invoerprijselasticiteit gelijk aan —2, leidt tot
een afname van vijfenveertig procent in de Europese export
van auto’s naar de VS. Zoals verwacht zijn de grootste effec-
ten te zien in landen met een relatief grote auto-industrie.
Voor Duitsland - de grootste EU-exporteur naar de VS —
leidt de tariefsverhoging tot een afname in de export van
meer dan achttien miljard dollar. Dit is een afname van 6,4
procent in de totale export van auto’s en van 4,2 procent
in de totale productie van auto’s (tabel 1). Voor Nederland
zijn de effecten gematigd, met een afname van slechts 60
miljoen dollar in de export van de auto-industrie naar de
VS. Procentueel is de afname in de totale export van de
auto-industrie 0,8 procent en slechts 0,7 procent in termen
van de totale productie.

Vervolgens analyseren we de indirecte effecten op
andere sectoren via de producticketen met behulp van het
IO-model. Een afname in de vraag naar Europese auto’s zal
ook nadelige gevolgen hebben voor toeleveranciers van de
auto-industrie. Zo zal het hogere tarief leiden tot een afna-
me van de productie in de Duitse basismetaalindustrie en
de rubber- en kunststofsector, met respectievelijk 0,8 en
0,6 procent. Diezelfde sectoren in Nederland ondervinden
ook een afname in de productic van respectievelijk 0,6 en
0,4 procent. Een vergelijking van de derde en vierde kolom
in tabel 1 laat de relevantie zien van de indirecte effecten
voor de totale productie in de auto-industrie als gevolg van
de verwevenheid tussen de auto-industrie en haar toeleve-
ranciers. De afname in de productie van de auto-industrie
in Duitsland en de rest van het eurogebied is meer dan
twintig procent hoger als er rekening wordt gehouden met
de keteneffecten in de rest van de economie. Voor Neder-
land is de afname van de totale productie zelfs bijna twee
keer zo groot (van 0,7 naar 1,2 procent) wanneer de hele
producticketen meegenomen wordt in de analyse.

Voor de gehele economie zijn de nadelige gevolgen
voor de meeste EU-landen beperke (zie de laatste twee
kolommen van tabel 1), aangezien de auto-industric in de
meeste landen slechts een klein aandeel in het bbp heeft.
Voor de EU als geheel is de auto-industrie slechts vier pro-
cent van het bbp. Maar voor de landen met een relatief
grote auto-industrie zijn de macro-effecten wel merkbaar.
Het hogere Amerikaanse tarief leidt in Duitsland tot een
1,1 procent lagere totale export van goederen en diensten,
wat resulteert in een 0,4 procent lager bbp. Voor Neder-
land is de bbp-afname met 0,06 procent van beperkte
omvang, zelfs als we een veel hogere importprijselasticiteit
van —6 aannemen (0,2 procent). Deze resultaten zijn in
lijn met eerdere schattingen van de impact van een hoger

Totale
10-effecten export

Bbp
(%) (%)

-1,50 -0,39
-0,06 -0,04
-0,38 -o,m
-0,23 -0,05
-0,01  -0,06
-0,44 -0,16
-0,39 -0,4

Sector- en macro-effecten van een 20-procentpunt ™set?
tariefsverhoging in de VS op import van auto’s uit de EU
Afname Totale totale auto
auto-export Totale auto- prod. incl.
Land naarVS  auto-export productie
A SLINCY (%) )
Duitsland -18.579 -6,44 -4,17 -5,06
Frankrijk -419 -0,80 -0,60 -1,28
Ttalie -2.253 -5,90 -3,58 -4,20
Spanje -895 -1,76 -1,37 -1,80
Nederland -60 -0,76 -0,67 -1,21
Eurogebied -23.916 -4,68 -3,23 -4,04
EU -28.288 -4,24 -2,87 -3,66
" In prijzen van 2014

Data: WIOD | ESB

Amerikaans importtarief op de Europese auto-industrie
(Erken et al,, 2018; Leering, 2018; Sicpmann en Wolburg,
2018; Gunnella en Quaglietti, 2019).

Tot slot

Met ons model meten we eerste-orde- of partieel-even-
wichtseffecten. We modelleren dus niet de tweede-orde-
effecten, die in een algemeen-evenwichtsmodel optreden als
gevolg van de verandering in relatieve prijzen. Voorts kun-
nen een lager consumenten- en producentenvertrouwen en
een verhoogde onzekerheid in de auto-industrie, maar ook
daarbuiten, gepaard gaan met additionele negatieve gevol-
gen voor de EU-economie. Denk hierbij aan uitstel en afstel
van investeringen. De totale impact inclusief deze tweede-
orde-effecten zal waarschijnlijk hoger zijn. Tevens zal de
economische schade verder toenemen wanneer tariefs-
verhogingen over en weer uitmonden in een handelsoorlog.
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