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This paper examines the trade industry. We present insights from a highly influential paper. Here are the
highlights from this paper: The objective is to forecast the impact of potential Brexit scenarios on the export
volume of passenger cars from Germany to the UK. Based on Germany'’s total export volume of passenger
cars, a double-logarithmic gravity model is specified and estimated using Ordinary Least Squares (OLS)
regression. The final estimated model has strong explanatory power, with all variables significant at the
5% level. This is used for forecasting future export volumes under different Brexit scenarios. Diagnostic
tests suggest that the model is robust and efficient. All tested Brexit scenarios are found to negatively impact
passenger cars export volumes from Germany to the UK. The level of tariffs is found to have the most
significant effect, but lower GDP due to Brexit is forecast to offset the benefits of trading with lower tariffs.
The most pessimistic scenario for 2030 forecasts is a reduction of 15.4% compared to the ‘no Brexit’ base-
case scenario. For our overseas readers, we then present the insights from this paper in Spanish, French,
Portuguese, and German.
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SUMMARY

e The forecasting model. As commonly applied in the forecasting of demand or production , a double-
logarithmic technique was utilised to convert the final gravity model to constant elasticity in order
to facilitate econometric analysis. Applying a confidence interval of 95%, the results from the final
gravity model are statistically significant and explain between 85.5% and 88.5% of the variability
of the export quantities in each year of the sample period. The sample dataset consists of all
countries to which Germany exported more than 1000 units in the designated year and for which
data were available. Hence, this sample size represents approximately 98% of the total number of
Germany’s exported passenger cars in each year. Table 5 presents the consolidated results from the
gravity model by year.

e The estimated coefficients for the 2015 gravity model were utilised in the forecasting model. Based
on the gravity equation defined in Eqg. , both short-term and long-term forecasts were derived to
guantify the effect of Brexit on German car exports to the U.K.

e No change: A GDP reduction of 0.00% and a tariff rate of 0.00% are assumed. This scenario reflects
a development whereby the U.K. did not exit the EU. It could also reflect the successful negotiation



of a transitional agreement. OECD suggests that either of these two outcomes will serve to
strengthen external perceptions of the EU and provide a stimulus to trade and foreign direct
investment in every member state. In fact, the assumptions for GDP growth and tariff rates under
this scenario could actually be viewed as rather conservative if the UK’s decision to remain aligned
to the EU were to facilitate further free trade and investment agreements with non-EU nations.

e Central scenario: A GDP reduction of 3.30% and a tariff rate of 5.00% are assumed. The tariff rate
is meant to reflect a semi-beneficial scenario whereby, for example, the U.K. successfully
negotiated a bilateral agreement with the EU. The logic underpinning these forecast values revolves
around the greater economic uncertainty that the U.K. would face after leaving the EU, especially
during the early years .

e Pessimistic scenario: A GDP reduction of 7.70% and a tariff rate of 9.70% are assumed. The tariff
rate is based on the current MFN rate and the scenario could reflect trade under WTO terms. OECD
forecasts that longer-term structural changes to the U.K. economy would result in lower business
investment than would otherwise occur and a continuous decline in capital stock. A predicted
reduction in innovation, the skills base and managerial quality also contributes to this longer-term
pessimistic scenario, all of which undermines future potential returns on what is expected to
become a declining asset base in the U.K.

e Optimistic scenario: A GDP reduction of 2.72% and a tariff rate of 0.00% are assumed.

e Model outputs. The results from the forecasts show that if there were to be no Brexit or,
alternatively, if a transition deal without changes to the current agreement could be negotiated,
Germany is predicted to export 1.3 million passenger cars to the UK in 2020. Nevertheless, if Brexit
does occur and a 5% tariff is applied, this quantity would decrease by 7.73%, representing lost sales
volume of approximately 102,000 passenger cars.

e The forecast for 2030 was based on three different scenarios. The pessimistic scenario projected
that Germany would export 15.39% less cars to the UK than if no Brexit would occur; the optimistic
scenario would lead to 0.92% less exported cars compared to a scenario in the absence of the Brexit;
and the central scenario would lead to a reduction of 9.20% exported passenger cars from Germany
to the UK.

HIGHLY INFLUENTIAL ARTICLE
We used the following article as a basis of our evaluation:

Karlsson, J., Melin, H., & Cullinane, K. (2018). The impact of potential Brexit scenarios on German car
exports to the UK: an application of the gravity model. Journal of Shipping and Trade, 3(1), 1-22.

This is the link to the publisher’s website:
https://jshippingandtrade.springeropen.com/articles/10.1186/s41072-018-0038-x

INTRODUCTION

The UK held a referendum on continued membership of the EU on June 23rd 2016. The ‘Leave
Campaign’ won a surprising victory, meaning that what is commonly referred to as Brexit (Hunt and
Wheeler 2017) has emerged as an imminent reality. Subsequently, the UK Government has formally
invoked Article 50 of the Lisbon treaty of the EU on March 30th 2017, thus starting a two-year process of
leaving the EU (Castle 2017).

Despite the fact that Brexit is a relatively new phenomenon, the literature already contains works on
the overall Brexit and referendum (Butler et al. 2016; Glencross 2015; Menon and Salter 2016a; Hobolt
2016; Vasilopoulou 2016), the reasons behind Brexit (Menon and Salter 2016b; Thielemann and Schade
2016), the referendum outcome (Goodwin and Heath 2016), the negotiations or legal implications following
it (Jensen and Snaith 2016; Lazowski 2016; Kroll and Leuffen 2016; Gordon 2016; Chalmers 2016), the
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future challenges for the EU (Biscop 2016; Simo6n 2015) and, even, estimates of the financial implications
(Boulanger and Philippidis 2015).

Authoritative sources suggest that there are three long-term scenarios that could potentially emerge as
outcomes from the UK’s Brexit negotiations with the EU (HM Treasury 2016; PwC 2016; European Union
Committee 2016):

UK becomes a member of the EEA; with EU non-member states treated as members of the Single
Market as though they were part of the EU (European Union Committee 2016). As such, this would mean
that the free movement of goods, capital, services and people would continue and would be legally enforced
by designated institutions under the ultimate jurisdiction of the EU Court of Justice. The UK, however,
would not be a part of the customs union. This would enable the UK to independently and separately sign
FTAs with trading partners other than the EU (Emerson 2016). A non-member country must, however, pay
into the EU budget. Despite the fact that the UK would not be allowed to take part in future decision making
processes within the EU (Emerson 2016), members of the EEA are required to contribute funds to decrease
social and economic disparities; a form of grant to poorer EU members based on the contributor’s economic
situation (HM Treasury 2016). To put this financial obligation into context, in 2011, the UK’s net
contribution to the EU amounted to GBP 128 per capita while, as a member of the EEA, that of Norway
amounted to GBP 108 per capita (House of Commons 2013). Traditionally, this type of agreement has
suited smaller countries such as Norway, Iceland and Liechtenstein (OECD 2016).

UK negotiates a bilateral trade agreement with the EU; This could reduce most tariff and non-tariff
barriers on goods traded, but agreements that yield the greatest access to the Single Market usually come
with the greatest obligations, particularly with respect to the EU’s four freedoms that are deemed
indispensable (HM Treasury 2016; Economist 2016).

UK trades with the EU under WTO terms; This is the most likely scenario if no other agreement is
reached between the parties (Economist 2017), particularly since the British Government has already
committed to not accepting any deal that is not in the UK’s best interests (Parker and Barker 2017). The
WTO standards are based on the concept of the Most Favoured Nation (hereinafter MFN), whereby all
countries have to be treated equally and countries cannot discriminate between trading partners. Hence, if
one country would like to change the tariff for one of its trading partners, it has to change it for all other
trading partners as well (World Trade Organization 2017a). The main advantage of this option is that it
would free the UK from all obligations associated with access to the Single Market (HM Treasury 2016).
However, the tariffs on some goods could be high.

All three of these scenarios would result in different tariffs on goods and services and all are predicted
to have a significant impact on the UK’s GDP (OECD 2016). Through the fundamental changes in the
nature of its trading relationships with EU partners that any of these three scenarios will bring about, the
GDPs of the UK’s current trading partners within the EU are also potentially under threat. In relation to this
potential, some attempts have been made to quantify the potential impact of Brexit within particular sectors
or industries. Examples include the marine environment (Boyes and Elliott 2016), the agriculture or food
sector (Swinbank 2016; Grant 2016; Matthews 2016) and the pharmaceutical industry (Song 2016; Baker
et al. 2016). Similarly, the focus of the work presented herein is the automotive sector and, more
specifically, the fundamental objective is to assess the potential impact of Brexit on the volume of passenger
cars exported from Germany to the U.K.

Germany is one of the UK’s most important trade partners,Footnotel with its main export to the UK
being passenger cars. The German automotive industry is the biggest car industry in the EU, producing
34.9% of the total number of cars produced in the EU (OICA 2017). Approximately 2% of Germany’s total
population works in direct automotive manufacturing, compared to the EU average of 1% and the
equivalent value of 0.5% in the UK (ACEA 2016). The figure for Germany equates to about 500,000
permanent employees (VDA 2017).

In 2015, 77% of all passenger cars manufactured in Germany were sold abroad (VDA 2017),
representing a total export volume of 7.8 million passenger cars. Out of this total, 1.4 million passenger
cars were exported to the UKFootnote2 (United Nations 2017a). This equates to the fact that 39% of the
total number of imported units into the UK were of German originFootnote3 (United Nations 2017a). The



four most important German car manufacturers in terms of volume are Volkswagen, BMW Group,
Mercedes-Benz and Audi, with BMW and Volkswagen having the largest market sharesFootnote4
(Stastista, 2017), with the most popular models being the Volkswagen Golf, Volkswagen Polo, Audi A3
and Mini. In 2016, the combined sales of these models were 223,038 units, representing 32,3% of the sales
of the top ten most popular models sold in the UK (SMMT 2017).

As the result of global trends in production and consumption, the automotive industry has come to be
characterised by a globalised supply base, where there has been an increased amount of outsourcing to
suppliers. Another trend has been to adopt Just-in-time concepts (Thomas and Oliver 1991). Both these
phenomena have combined to leave automotive manufacturers more and more dependent on their suppliers.
Indeed, several companies have gone so far as to pursue even more interactive relationships with their
suppliers, with collaboration in product development, supplier development, information sharing and more
(Mclvor et al. 1998). As a consequence, automotive supply chains are both highly interconnected and
international and consist of many suppliers. This makes the industry particularly vulnerable to the
imposition of tariffs and, within the context of the EU, highly reliant on the Single Market (Campbell 2016).
If tariffs were to be applied within this context, the additional time required for customs checks would be
significant and the increase in cost substantial (Campbell 2016; Monaghan 2016). In addition, as O'Grady
(2016) suggests, the imposition of tariffs in the automotive industry would be administratively difficult.

The sheer volume of German passenger car exports to the UK and the complexity of the sector’s supply
chain network, as well as the significance of the trade for both the German and UK economies, more than
justifies a focus on the sector when considering the three scenarios likely to emerge from Brexit
negotiations. This work applies the gravity model as a reduced form of general equilibrium model of
international trade in final goods. The estimated version of the model provides the foundation for a
quantitative forecasting model that will facilitate achieving the objective of forecasting the impact of the
three likely Brexit scenarios on Germany’s passenger car exports to the UK.

The remainder of the work is structured as follows. The chosen methodology is justified and described
in the following section. Details of the analysis which leads to an estimated version of the model are
provided in section “Model estimation”. This includes the systematic elimination of variables and the
application of diagnostic tests. Section “Results” outlines the results achieved from applying the forecasting
model. Finally, in section “Conclusions”, conclusions are drawn and suggestions made for future research.

CONCLUSION

The trading relationship between Germany and the UK will inevitably change when the UK leaves the
EU. The size of the effects will depend, to a large extent, on the terms under which the two countries will
trade in the future. The future financial and trade-related uncertainties relating to Brexit will depend, to a
large extent, on whether the UK retains access to the Single Market. Assuming that the UK does lose access
to the Single Market, the OECD (2016) estimates that the UK’s exports will drop by 8% due to this loss of
preferential treatment, not just with the EU but also with other trade partners. The OECD also asserts that
supply chains in both the UK and the EU, which have developed over a long time, would disentangle and
production costs could increase for both parties (OECD 2016). Similarly, HM Treasury (2016) has
calculated that the UK’s total trade quantities would decrease by between 17 and 24% as the result of not
having access to the Single Market. However, there have been arguments raised against these relatively
pessimistic predictions. For instance, in full expectation of potential supply chain disruption, many
organizations and political institutions are developing plans (in some cases jointly) to avoid or surmount
whatever difficulties and problems may arise with existing supply chains (Manners-Bell 2017). Given the
role played by the ‘Quality of Logistics’ variable in the final model, this should have a significant impact
on model outputs. Similarly, many observers are pointing to the potential benefits to UK competitiveness
and GDP that comes from the seemingly inevitable weaker currency that will result from leaving the EU
(Dhingra et al. 2016) and this too should also be reflected in the findings derived from the model.

Open Europe (2015) argues that the best case scenario would be for the UK to develop an FTA with
the EU. They estimate that the UK GDP would be 1.6% higher in 2030 under such a scenario compared to



if the UK stayed in the EU (Open Europe 2015). Gros (2016) also argues that the negative effect of Brexit
on the GDP of the UK would be long-term and that this would lead to a weaker currency which could have
a positive impact on export competitiveness, as well as mitigate the financial impact of leaving the Single
Market. More pessimistically, HM Treasury (2016) suggests that trade would be lower in many product
sectors if the UK were to trade under an FTA with the EU. This is due to an estimated negative impact on
production, brought about by an assumed decrease in foreign direct investment into the UK. Open Europe
(2015) has developed a ‘worst case’ scenario where the UK fails to develop a trade deal and loses access to
the Single Market. Under such a scenario, they have estimated that the UK GDP would be 2.2% lower in
2030 compared to if it had stayed in the EU (Open Europe 2015).

The outcome of the analysis herein is that under all likely Brexit scenarios that have been identified in
an extensive review of the literature, the export quantities of German passenger cars to the UK are estimated
to decrease. Analysing the estimated parameters associated with the key variables in the model reveals the
extent of the expected decrease. The estimated short term impact suggests that Germany could expect to
export 7.73% less cars in 2020 compared to a situation of no Brexit. The long term impact under a
pessimistic scenario involves applying the MFN tariff rate and utilising a forecast large reduction in the
GDP of the UK. This yields a predicted decrease of 15.39% in passenger car exports from Germany to the
UK in 2030, compared to a scenario of no Brexit. Under a central scenario, which involves applying a
5.00% tariff and only a moderate forecast reduction in the GDP of the UK, export quantities are forecast to
decrease by 9.20%. If the UK were to trade with the EU without tariffs and, in consequence, with only a
relatively small reduction in GDP, the export of German passenger cars to the UK is estimated to decrease
by 0.92%. Of course, this finding raises the question of how German car exporters are going to offset this
loss of export value by expanding export volumes in other markets. Similarly, it is interesting to determine
what knock-on effects the findings imply for the demand for cars in the UK, particularly with respect to the
identification of substitute sources to satisfy this demand. Both issues constitute suitable topics for future
research.

The analysis conducted herein finds that the effect of tariffs is substantial in determining model
forecasts. This might suggest that representatives of the automotive industry should be lobbying politicians
to develop an agreement between the UK and the EU where passenger cars would face low tariffs.
Nonetheless, even under a no tariff scenario, German exports of passenger cars to the UK is still forecast
to decrease. This is because the expected negative impact on the GDP of the UK will effectively offset the
benefits of trading without tariffs. Thus, the forecast input values for the GDP of the UK under each of the
tested Brexit scenarios are critical to the forecast outcomes produced by the model. The GDP forecast values
utilised in this analysis have been sourced from the OECD (2016) and predict reductions in GDP under all
Brexit scenarios compared to the situation of no Brexit. Clearly, such forecasts are subject to error, even to
the extent that future GDP values may actually prove to be positive compared to the no Brexit base-case.
This points to the fact that it is not the absolute values of the forecasts derived under each Brexit scenario
which is critical, but rather the relative outcomes achieved under each scenario, since it is this which should
motivate the German government and automotive industry to seek lower tariffs under Brexit in support of
its exports to the UK. At the same time, the differential impact of the different scenarios should also inform
the actions and decisions of supporting industries such as supply chain planners and the logistics sector,
particularly in seeking to avoid any potential disruption to existing supply chains.

Clearly, the analysis reported herein can be applied to other industrial sectors and to other bilateral
trades between the UK and other EU member states. There is also great scope for the disaggregation of the
results achieved within this work, to analyse the impact under each of the tested Brexit scenarios on the
individual segments or even brands which comprise German car exports to the UK. In other words, to take
into account the different price elasticities which exist within different passenger car segments or across
the four major German brands in the UK market; Volkswagen, BMW, Audi and Mercedes-Benz.



APPENDIX

SCATTERPLOT TEST FOR HOMOSCEDASTICITY

FIGURE 1
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TABLE 1
SYSTEMATIC ELIMINATION OF VARIABLES
(1 (2) (3) (4) (5) (6)
GDP; 0,676 0,681 0,667 0,675 0,677 0,760
(358) (3.68) (3.69) (3.75) (3.78) (12.46)
Distance;; -0,376 -0,371 -0,31 -0,329 -0,361 -0,369
(-3.19) (-3.25) (-3.11) (-3.36) (-5.47) (-5.86)
Tariffy; -4182 -4189 -4321 -4263 -4230 -3958
(-4.24) (-4.27) (-4.45) (-4.46) (-4.47) (-4.59)
Logistics; 2261 2247 2154 2194 2266 1988
(2.72) (2.74) (2.69) (2.76) (2.97) (4.42)
Papulation; 0,085 0,083 0,095 0,086 0,081
(0.53) (0.53) (0.67) (0.55) (0.53)
EEA; 0,079 0,087 0,119 0,1M
(0.33) (0.37) (0.51) (0.48)
Common language;; 0,636 0,614 0,362
(4.71) (4.65) (2.50)
Country adjacency;; -0,392 -0,401
(1.77) (1.83)
Direct access to the sea; 0,058
(0.43)
Observations 84 84 84 84 84 84
- of total export quantity 0,981 0,981 0,981 0,981 0,981 0,981
Significance F 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
R Square 0,866 0,866 0,864 0,863 0,862 0,862
Adjusted R Square 0,849 0,851 0,851 0,852 0,854 0,855

Note: t-statistics are displayed in parentheses



TABLE 2

PEARSON’S CORRELATION
Exported quantity;; GDP; Distance;; Tariff;; Logistics;
Exported quantity; 1000 0,745 -0,334 -0,285 0,765
GDP; 0,745 1000 0,127 0,225 0,581
Distance; -0,334 0127 1000 0,482 -0,241
Tariff; -0,285 0,225 0,482 1000 -0,206
Logistics; 0,765 0,581 -0,241 -0,206 1000
TABLE 3
VARIANCE INFLATION FACTORS
2015 2014 2013 2012
GDPJ- 1918 1877 1615 2595
Distance; 1381 1375 0,992 1004
Tariffij 1482 1447 1844 1222
Logistics; 1963 1976 1740 2151
TABLE 4
DIAGNOSTIC TESTS BASED ON SUB-SAMPLES
(1) (2) (3) (4) (5)
GDP; 0,779 0,820 0,861 0,756 0,302
(13.67) (16.40) (15.65) (6.25) (0.95)
Distancey -0,356 -0,379 -0,356 -0,767 -0,618
(5.84) (6.42) (5.01) (3.97) (1.69)
Tariff; -3938 -3488 - 2660 -1809 -2648
(-4.60) (-5.18) (1.01) (-1.99) (1.21)
Logislicsj 1867 1810 M77 3440 2742
(4.29) (4.61) (1.66) (-3.08) (-0.78)
Observations 83 80 45 25 13
- of total export quantity 0,980 0,980 0,822 0,149 0,010
Significance F 0,000 0,000 0,000 0,000 0,466
R Square 0,877 0,908 0,937 0,793 0,331
Adjusted R Square 0,871 0,903 0,931 0,752 -0,004

Note: t-statistics are displayed in parentheses



TABLE 5
RESULTS FROM THE GRAVITY MODEL

2015 2014 2013 2012
GDP; 0,760 0,804 0,839 0,812
(12.48) (14.11) (15.25) (12.69)
Distal"\caU -0,369 -0,296 -0,287 -0,303
(-5.86) (-4.63) (-4.63) (—5.05)
Tariff;; -3958 -3576 -3799 4039
(-4.59) (-5.18) (-5.53) (-7.52)
LDgiSticsj 1988 1955 1622 1687
(4.42) (4.24) (3.18) (3.34)
Observations 84 80 83 84
- of total export quantity 0,981 0,976 0,976 0,975
Significance F 0,000 0,000 0,000 0,000
R Square 0,862 0,879 0,879 0,890
Adjusted R Square 0,855 0,873 0,873 0,885

Note: t-statistics are displayed in parentheses. All variables are in logarithms and are statistically significant

TABLE 6
RESULTS FROM THE FORECASTING MODEL

2020 Impact (+/-) 2030 Impact (+/-)
No Brexit
Nothing changes 1,316,383 1,431,375
Brexit
Pessimistic scenario 1,211,136 -15,39%
Central scenario 1,214,595 —7,73% 1,299,636 -9,20%
Optimistic scenario 1,418,246 -0,92%
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TRANSLATED VERSION: SPANISH

Below is a rough translation of the insights presented above. This was done to give a general
understanding of the ideas presented in the paper. Please excuse any grammatical mistakes and do not hold
the original authors responsible for these mistakes.

VERSION TRADUCIDA: ESPANOL

A continuacion se muestra una traduccion aproximada de las ideas presentadas anteriormente. Esto se
hizo para dar una comprension general de las ideas presentadas en el documento. Por favor, disculpe
cualquier error gramatical y no responsabilite a los autores originales de estos errores.

INTRODUCCION

El Reino Unido celebrd un referéndum sobre la continuacion de la adhesién a la UE el 23 de junio de
2016. La "Campafia de Dejar" obtuvo una sorprendente victoria, lo que significa que lo que cominmente
se conoce como Brexit (Hunt y Wheeler 2017) ha surgido como una realidad inminente. Posteriormente, el
Gobierno del Reino Unido ha invocado formalmente el articulo 50 del Tratado de Lisboa de la UE el 30 de
marzo de 2017, iniciando asi un proceso de dos afios para abandonar la UE (Castillo 2017).

A pesar del hecho de que el Brexit es un fendmeno relativamente nuevo, la literatura ya contiene obras
sobre el Brexit general y el referéndum (Butler et al. 2016; Glencross 2015; Menon y Salter 2016a; Hobolt
2016; Vasilopoulou 2016), las razones detras del Brexit (Menon y Salter 2016b; Thielemann y Schade
2016), el resultado del referéndum (Goodwin y Heath 2016), las negociaciones o implicaciones legales que
le siguen (Jensen y Snaith 2016; Lazowski 2016; Kroll y Leuffen 2016; Gordon 2016; Chalmers 2016), los



retos futuros para la UE (Biscop 2016; Simdn 2015) e, incluso, estimaciones de las implicaciones
financieras (Boulanger y Philippidis 2015).

Fuentes autorizadas sugieren que hay tres escenarios a largo plazo que potencialmente podrian surgir
como resultados de las negociaciones del Brexit del Reino Unido con la UE (HM Treasury 2016; pwc 2016;
Comité de la Unidn Europea 2016):

Reino Unido se convierte en miembro del EEE; con los Estados no miembros de la UE tratados como
miembros del mercado Gnico como si forma ras fueran parte de la UE (Comité de la Unién Europea 2016).
Como tal, esto significaria que la libre circulacion de bienes, capitales, servicios y personas continuaria y
seria ejecutada legalmente por instituciones designadas bajo la jurisdiccion Gltima del Tribunal de Justicia
de la UE. El Reino Unido, sin embargo, no formaria parte de la unién aduanera. Esto permitiria al Reino
Unido firmar de forma independiente y separada los acuerdos de libre comercio con socios comerciales
distintos de la UE (Emerson 2016). Sin embargo, un pais tercero debe pagar en el presupuesto de la UE. A
pesar de que no se permitiria al Reino Unido participar en futuros procesos de toma de decisiones dentro
de la UE (Emerson 2016), los miembros del EEE estan obligados a aportar fondos para disminuir las
disparidades sociales y econémicas; una forma de subvencién a los miembros mas pobres de la UE basada
en la situacion econémica del contribuyente (HM Treasury 2016). Para poner en contexto esta obligacién
financiera, en 2011, la contribucion neta del Reino Unido a la UE ascendié a 128 ddlares per cépita,
mientras que, como miembro del EEE, la de Noruega ascendia a 108 euros per capita (Casa de los Comunes
2013). Tradicionalmente, este tipo de acuerdo se ha adaptado a paises mas pequefios como Noruega,
Islandia y Liechtenstein (OCDE 2016).

El Reino Unido negocia un acuerdo comercial bilateral con la UE; Esto podria reducir la mayoria de
los obstaculos arancelarios y no arancelarios a las mercancias comercializadas, pero los acuerdos que
producen el mayor acceso al mercado Unico suelen tener las mayores obligaciones, en particular con
respecto a las cuatro libertades de la UE que se consideran indispensables (HM Treasury 2016; Economista
2016).

El Reino Unido comercia con la UE en virtud de términos de la OMC; Este es el escenario mas
probable si no se llega a ningln otro acuerdo entre las partes (Economist 2017), particularmente porque el
Gobierno britanico ya se ha comprometido a no aceptar ningn acuerdo que no sea en interés del Reino
Unido (Parker y Barker 2017). Las normas de la OMC se basan en el concepto de nacién mas favorecida
(en lo sucesivo, NMF), por el que todos los paises tienen que ser tratados por igual y los paises no pueden
discriminar entre interlocutores comerciales. Por lo tanto, si un pais desea cambiar el arancel para uno de
sus socios comerciales, tiene que cambiarlo también para todos los demas interlocutores comerciales
(Organizacion Mundial del Comercio 2017a). La principal ventaja de esta opcion es que liberaria al Reino
Unido de todas las obligaciones asociadas con el acceso al mercado unico (HM Treasury 2016). Sin
embargo, los aranceles aplicados a algunas mercancias podrian ser elevados.

Los tres escenarios darian lugar a aranceles diferentes sobre bienes y servicios y se prevé que todos
tengan un impacto significativo en el PIB del Reino Unido (OCDE 2016). A través de los cambios
fundamentales en la naturaleza de sus relaciones comerciales con los socios de la UE que cualquiera de
estos tres escenarios producird, los GPD de los socios comerciales actuales del Reino Unido dentro de la
UE también estan potencialmente amenazados. En relacion con este potencial, se han hecho algunos
intentos de cuantificar el impacto potencial del Brexit en determinados sectores o industrias. Algunos
ejemplos son el medio marino (Boyes y Elliott 2016), el sector agricola o alimentario (Swinbank 2016;
Subvencion 2016; Matthews 2016) y la industria farmacéutica (Song 2016; 2016). Del mismo modo, el
trabajo presentado en el presente documento es el sector de la automocion y, mas concretamente, el objetivo
fundamental es evaluar el impacto potencial del Brexit en el volumen de turismos exportados desde
Alemania al Reino Unido.

Alemania es uno de los socios comerciales mas importantes del Reino Unido,Footnotel con su
principal exportacién al Reino Unido son los turismos. La industria automovilistica alemana es la industria
automovilistica mas grande de la UE, produciendo el 34,9 % del nimero total de automéviles producidos
en la UE (OICA 2017). Aproximadamente el 2 % de la poblacion total de Alemania trabaja en la fabricacion
directa de automoviles, en comparacion con la media de la UE del 1% y el valor equivalente del 0,5% en



el Reino Unido (ACEA 2016). La cifra de Alemania equivale a unos 500.000 empleados permanentes
(VDA 2017).

En 2015, el 77% de todos los turismos fabricados en Alemania se vendieron en el extranjero (VDA
2017), lo que representa un volumen total de exportacion de 7,8 millones de turismos. De este total, 1,4
millones de turismos fueron exportados al ukfootnote2 (Naciones Unidas 2017a). Esto equivale al hecho
de que el 39% del nimero total de unidades importadas en el Reino Unido eran de origen aleméanfootnote3
(Naciones Unidas 2017a). Los cuatro fabricantes de automdéviles alemanes méas importantes en términos de
volumen son Volkswagen, BMW Group, Mercedes-Benz y Audi, con BMW y Volkswagen con las mayores
cuotas de mercadofootnote4 (Stastista, 2017), siendo los modelos méas populares el Volkswagen Golf,
Volkswagen Polo, Audi A3y Mini. En 2016, las ventas combinadas de estos modelos fueron de 223.038
unidades, lo que representa el 32,3% de las ventas de los diez modelos méas populares vendidos en el Reino
Unido (SMMT 2017).

Como resultado de las tendencias mundiales en la produccion y el consumo, la industria automotriz se
ha caracterizado por una base de suministro globalizada, donde ha habido una mayor cantidad de
externalizacion a los proveedores. Otra tendencia ha sido adoptar conceptos Just-in-time (Thomas y Oliver
1991). Ambos fendmenos se han combinado para dejar a los fabricantes de automdviles cada vez méas
dependientes de sus proveedores. De hecho, varias empresas han llegado a buscar relaciones ain mas
interactivas con sus proveedores, con colaboracion en el desarrollo de productos, desarrollo de proveedores,
intercambio de informacion y mas (mcivor et al. 1998). Como consecuencia, las cadenas de suministro
automotrices estan altamente interconectadas e internacionales y consisten en muchos proveedores. Esto
hace que la industria sea particularmente vulnerable a la imposicion de aranceles y, en el contexto de la UE,
dependa en gran medida del mercado Unico (Campbell 2016). Si los aranceles se aplicara en este contexto,
el tiempo adicional necesario para los controles aduaneros seria significativo y el aumento sustancial de los
costos (Campbell 2016; Monaghan 2016). Ademés, como sugiere O'Grady (2016), la imposicion de
aranceles en la industria automotriz seria administrativamente dificil.

El gran volumen de las exportaciones alemanas de automdviles de pasajeros al Reino Unido y la
complejidad de la red de la cadena de suministro del sector, asi como la importancia del comercio para las
economias alemana y britanica, justifican con mas que centrarse en el sector al considerar los tres escenarios
gue pueden surgir de las negociaciones del Brexit. Esta obra aplica el modelo de gravedad como una forma
reducida de modelo de equilibrio general del comercio internacional de bienes finales. La version estimada
del modelo proporciona la base para un modelo de previsién cuantitativa que facilitara el logro del objetivo
de pronosticar el impacto de los tres escenarios probables del Brexit en las exportaciones de turismos de
Alemania al Reino Unido.

El resto del trabajo se estructura de la siguiente manera. La metodologia elegida esta justificada y se
describe en la siguiente seccidn. Los detalles del analisis que conduce a una versién estimada del modelo
se proporcionan en la seccién "Estimacién del modelo”. Esto incluye la eliminacidn sistemaética de variables
y laaplicacion de pruebas diagnosticas. La seccion "Resultados™ describe los resultados obtenidos al aplicar
el modelo de prevision. Por Gltimo, en la seccién "Conclusiones"”, se extraen conclusiones y se hacen
sugerencias para futuras investigaciones.

CONCLUSION

La relacion comercial entre Alemania y el Reino Unido cambiard inevitablemente cuando el Reino
Unido abandone la UE. El tamafio de los efectos dependerd, en gran medida, de los términos en los que los
dos paises comercien en el futuro. Las futuras incertidumbres financieras y comerciales relacionadas con
el Brexit dependeran, en gran medida, de si el Reino Unido mantiene el acceso al mercado Unico.
Suponiendo que el Reino Unido pierda el acceso al mercado unico, la OCDE (2016) estima que las
exportaciones del Reino Unido caeran un 8% debido a esta pérdida de trato preferencial, no sélo con la UE,
sino también con otros socios comerciales. La OCDE también afirma que las cadenas de suministro tanto
en el Reino Unido como en la UE, que se han desarrollado durante mucho tiempo, se desenredarian y los
costos de produccion podrian aumentar para ambas partes (OCDE 2016). Del mismo modo, HM Treasury



(2016) ha calculado que las cantidades comerciales totales del Reino Unido disminuirian entre un 17 y un
24 % como resultado de no tener acceso al mercado Unico. Sin embargo, se han planteado argumentos en
contra de estas predicciones relativamente pesimistas. Por ejemplo, en plena expectativa de posibles
perturbaciones en la cadena de suministro, muchas organizaciones e instituciones politicas estan
desarrollando planes (en algunos casos conjuntamente) para evitar o superar las dificultades y problemas
que puedan surgir con las cadenas de suministro existentes (Manners-Bell 2017). Dado el papel
desempefiado por la variable "Calidad de Logistica" en el modelo final, esto deberia tener un impacto
significativo en los resultados del modelo. Del mismo modo, muchos observadores sefialan los beneficios
potenciales para la competitividad y el PIB del Reino Unido que provienen de la moneda méas débil
aparentemente inevitable que resultard de abandonar la UE (Dhingra et al. 2016) y esto también deberia
reflejarse en las conclusiones derivadas del modelo.

Europa Abierta (2015) sostiene que el mejor escenario seria que el Reino Unido desarrollara un TLC
con la UE. Estiman que el PIB del Reino Unido seria un 1,6% mas alto en 2030 en un escenario de este tipo
en comparacion con si el Reino Unido se mantuviera en la UE (Europa Abierta 2015). Gros (2016) también
sostiene que el efecto negativo del Brexit en el PIB del Reino Unido seria a largo plazo y que esto conduciria
a una moneda maés débil que podria tener un impacto positivo en la competitividad de las exportaciones, asi
como mitigar el impacto financiero de abandonar el mercado Unico. Méas pesimista, HM Treasury (2016)
sugiere que el comercio seria menor en muchos sectores de productos si el Reino Unido comerciara bajo
un TLC con la UE. Esto se debe a un impacto negativo estimado en la produccion, provocado por una
supuesta disminucion de la inversion extranjera directa en el Reino Unido. Europa Abierta (2015) ha
desarrollado un escenario de "peor caso” en el que el Reino Unido no desarrolla un acuerdo comercial y
pierde el acceso al mercado Unico. En este escenario, han estimado que el PIB del Reino Unido seria un
2,2% inferior en 2030 en comparacion con si se hubiera quedado en la UE (Europa Abierta 2015).

El resultado del andlisis aqui es que en todos los escenarios probables del Brexit que se han identificado
en una revision exhaustiva de la literatura, se estima que las cantidades de exportacion de turismos alemanes
al Reino Unido disminuyen. El andlisis de los parametros estimados asociados con las variables clave en el
modelo revela la extension de la disminucion esperada. El impacto estimado a corto plazo sugiere que
Alemania podria esperar exportar un 7,73% menos de automoviles en 2020 en comparacién con una
situacion sin Brexit. EI impacto a largo plazo en un escenario pesimista implica la aplicacién del tipo
arancelario NMF vy la utilizacion de una gran reduccion prevista del PIB del Reino Unido. Esto produce
una disminucién prevista del 15,39% en las exportaciones de turismos de Alemania al Reino Unido en
2030, en comparacién con un escenario de no Brexit. En un escenario central, que implica la aplicacion de
un arancel del 5,00 por ciento y s6lo una reduccion moderada de las previsiones del PIB del Reino Unido,
se prevé que las cantidades de exportacion disminuyan un 9,20 por ciento. Si el Reino Unido comerciara
con la UE sin aranceles y, en consecuencia, con s6lo una reduccion relativamente pequefia del PIB, se
estima que la exportacion de turismos alemanes al Reino Unido disminuird un 0,92%. Por supuesto, esta
constatacion plantea la cuestion de como los exportadores de automdviles alemanes van a compensar esta
pérdida de valor de exportacion mediante la ampliacion de los volimenes de exportacion en otros mercados.
Del mismo modo, es interesante determinar qué efectos de impacto implican los resultados de la demanda
de automdviles en el Reino Unido, en particular con respecto a la identificacion de fuentes sustitutivas para
satisfacer esta demanda. Ambas cuestiones constituyen temas adecuados para futuras investigaciones.

El andlisis realizado en el presente documento constata que el efecto de los aranceles es sustancial para
determinar las previsiones tipo. Esto podria sugerir que los representantes de la industria del automdvil
deberian estar presionando a los politicos para que desarrollen un acuerdo entre el Reino Unido y la UE en
el que los turismos se enfrentarian a tarifas bajas. No obstante, incluso en un escenario sin aranceles, se
prevé que las exportaciones alemanas de turismos al Reino Unido disminuyan. Esto se debe a que el impacto
negativo esperado en el PIB del Reino Unido compensara efectivamente los beneficios de operar sin
aranceles. Por lo tanto, los valores de insumos previstos para el PIB del Reino Unido en cada uno de los
escenarios probados del Brexit son fundamentales para los resultados previstos producidos por el modelo.
Los valores previstos en el PIB utilizados en este analisis han obtenido la OCDE (2016) y prevén
reducciones del PIB en todos los escenarios del Brexit en comparacion con la situacion de no Brexit. Es



evidente que esas previsiones estan sujetas a errores, incluso en la medida en que los valores futuros del
PIB pueden resultar realmente positivos en comparacién con el caso base sin Brexit. Esto apunta al hecho
de que no son los valores absolutos de las previsiones derivadas en cada escenario del Brexit lo que es
critico, sino los resultados relativos alcanzados en cada escenario, ya que es esto lo que deberia motivar al
gobierno alemén y a la industria automotriz a buscar tarifas méas bajas bajo el Brexit en apoyo de sus
exportaciones al Reino Unido. Al mismo tiempo, el impacto diferencial de los diferentes escenarios también
debe informar las acciones y decisiones de las industrias de apoyo, como los planificadores de la cadena de
suministro y el sector logistico, especialmente al tratar de evitar cualquier posible interrupcion de las
cadenas de suministro existentes.

Es evidente que el andlisis aqui presentado puede aplicarse a otros sectores industriales y a otros
intercambios bilaterales entre el Reino Unido y otros Estados miembros de la UE. También existe un gran
margen para la desagregacién de los resultados obtenidos dentro de este trabajo, para analizar el impacto
en cada uno de los escenarios probados del Brexit en los segmentos individuales o incluso marcas que
comprenden las exportaciones de automdviles alemanes al Reino Unido. En otras palabras, tener en cuenta
las diferentes elasticidades de precios que existen en diferentes segmentos de turismos o en las cuatro
principales marcas alemanas en el mercado del Reino Unido; Volkswagen, BMW, Audi y Mercedes-Benz.

TRANSLATED VERSION: FRENCH

Below is a rough translation of the insights presented above. This was done to give a general
understanding of the ideas presented in the paper. Please excuse any grammatical mistakes and do not hold
the original authors responsible for these mistakes.

VERSION TRADUITE: FRANCAIS

Voici une traduction approximative des idées présentées ci-dessus. Cela a été fait pour donner une
compréhension générale des idées présentées dans le document. Veuillez excuser toutes les erreurs
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INTRODUCTION

Le Royaume-Uni a organisé un référendum sur le maintien de 1’adhésion a I’ue le 23 juin 2016. La «
campagne de congés » a remporté une victoire surprenante, ce qui signifie que ce que 1’on appelle
communément le Brexit (Hunt et Wheeler 2017) est apparu comme une réalité imminente. Par la suite, le
gouvernement britannique a officiellement invoqué ’article 50 du traité de Lisbonne de I'ue le 30 mars
2017, entamant ainsi un processus de deux ans de sortie de 1’ue (Chateau 2017).

Malgré le fait que le Brexit est un phénomeéne relativement nouveau, la littérature contient déja des
travaux sur le Brexit et le référendum global (Butler et al., 2016; Glencross 2015; Menon et Salter 2016a;
Hobolt 2016; Vasilopoulou 2016), les raisons du Brexit (Menon et Salter 2016b; Thielemann et Schade
2016), le résultat du référendum (Goodwin et Heath 2016), les négociations ou les implications juridiques
qui ’ont suivi (Jensen et Snaith 2016; Lazowski 2016; Kroll et Leuffen 2016; Gordon 2016; Chalmers
2016), les défis futurs pour I'ue (Biscop 2016; Simén 2015) et, méme, des estimations des implications
financiéres (Boulanger et Philippidis 2015).

Des sources faisant autorité suggerent qu’il existe trois scénarios a long terme qui pourraient
potentiellement émerger comme résultats des négociations du Royaume-Uni sur le Brexit avec 1’'ue (HM
Treasury 2016; pwc 2016; Comité de I’Union européenne 2016) :

Le Royaume-Uni devient membre de ’ece; les Etats non membres de ’ue étant considérés comme
membres du marché unique comme s’ils faisaient partie de 1’'ue (Comité de I’Union européenne 2016). En
tant que tel, cela signifierait que la libre circulation des biens, des capitaux, des services et des personnes
se poursuivrait et serait Iégalement appliquée par des institutions désignées relevant de la compétence
ultime de la Cour de justice de 1’'ue. Le Royaume-Uni, cependant, ne ferait pas partie de 1’union douaniére.



Cela permettrait au Royaume-Uni de signer des ALE de maniére indépendante et séparée avec des
partenaires commerciaux autres que 1’'ue (Emerson 2016). Un pays non membre doit toutefois payer dans
le budget de 1’ue. Bien que le Royaume-Uni ne soit pas autorisé & participer aux futurs processus
décisionnels au sein de I’ue (Emerson 2016), les membres de 1’eee sont tenus de verser des fonds pour
réduire les disparités sociales et économiques; une forme de subvention aux membres les plus pauvres de
I’'ue en fonction de la situation économique du contributeur (HM Treasury 2016). Pour mettre cette
obligation financiére en contexte, en 2011, la contribution nette du Royaume-Uni a ’ue s’élevait a 128
GBP par habitant alors qu’en tant que membre de I’eee, celle de la Norvege s’¢levait a 108 GBP par habitant
(Chambre des communes 2013). Traditionnellement, ce type d’accord convient aux petits pays comme la
Norvege, I’Islande et le Liechtenstein (OCDE 2016).

Le Royaume-Uni négocie un accord commercial bilatéral avec 1’ue; Cela pourrait réduire la plupart
des barriéres tarifaires et non tarifaires sur les marchandises échangées, mais les accords qui donnent le
plus grand acces au marché unique sont généralement les plus obligations, en particulier en ce qui concerne
les quatre libertés de 1’ue jugées indispensables (HM Treasury 2016; Economiste 2016).

Le Royaume-Uni commerce avec 1’ue aux termes de 1’omc; ¢’est le scénario le plus probable si aucun
autre accord n’est conclu entre les parties (Economist 2017), d’autant plus que le gouvernement britannique
s’est déja engagé a ne pas accepter d’accord qui ne soit pas dans I’intérét du Royaume-Uni (Parker et Barker
2017). Les normes de 1I’omc sont fondées sur le concept de la nation la plus favorisée (ci-aprés le MFN),
selon lequel tous les pays doivent étre traités sur un pied d’égalité et les pays ne peuvent pas faire de
distinction entre les partenaires commerciaux. Par conséquent, si un pays souhaite modifier le tarif de 'un
de ses partenaires commerciaux, il doit le modifier pour tous les autres partenaires commerciaux
(Organisation mondiale du commerce 2017a). Le principal avantage de cette option est qu’elle libérerait le
Royaume-Uni de toutes les obligations liées a 1’acceés au marché unique (HM Treasury 2016). Toutefois,
les droits de douane sur certaines marchandises pourraient étre élevés.

Ces trois scénarios se traduiraient par des droits de douane différents sur les biens et services et tous
devraient avoir un impact significatif sur le PIB du Royaume-Uni (OCDE 2016). Gréace aux changements
fondamentaux dans la nature de ses relations commerciales avec les partenaires de 1’ue que 1I’un ou 1’autre
de ces trois scénarios apportera, les médecins généralistes des partenaires commerciaux actuels du
Royaume-Uni au sein de I’'ue sont également potentiellement menacés. En ce qui concerne ce potentiel,
certaines tentatives ont été faites pour quantifier I’impact potentiel du Brexit dans des secteurs ou des
industries particuliers. Par exemple, le milieu marin (Boyes et Elliott 2016), I’agriculture ou le secteur
alimentaire (Swinbank 2016; Subvention 2016; Matthews 2016) et I’industrie pharmaceutique (Chanson
2016; Baker et coll. 2016). De méme, le travail présenté ici est le secteur automobile et, plus précisément,
I’objectif fondamental est d’évaluer I’impact potentiel du Brexit sur le volume de voitures particulieres
exportées d’Allemagne vers le Royaume-Uni.

L’Allemagne est I’un des principaux partenaires commerciaux du Royaume-Uni, dont la principale
exportation vers le Royaume-Uni est la voiture particuliére. L’industrie automobile allemande est la plus
grande industrie automobile de 1’ue, produisant 34,9 % du nombre total de voitures produites dans 1’ue
(OICA 2017). Environ 2 % de la population totale de I’ Allemagne travaille dans la fabrication automobile
directe, contre 1 % en moyenne dans I’ue et la valeur équivalente de 0,5 % au Royaume-Uni (ACEA 2016).
Ce chiffre pour I’ Allemagne s’assimile a environ 500 000 employés permanents (VDA 2017).

En 2015, 77% de I’ensemble des voitures particuliéres fabriquées en Allemagne ont été vendues a
I’étranger (VDA 2017), soit un volume total d’exportations de 7,8 millions de voitures particuliéres. Sur ce
total, 1,4 million de voitures particulieres ont été exportées vers le ukfootnote2 (Nations Unies 2017a). Cela
équivaut au fait que 39% du nombre total d’unités importées au Royaume-Uni étaient d’origine
allemandenote3 (Nations Unies 2017a). Les quatre constructeurs automobiles allemands les plus importants
en termes de volume sont VVolkswagen, BMW Group, Mercedes-Benz et Audi, avec BMW et Volkswagen
ayant les plus grandes parts de marchénote4 (Stastista, 2017), avec les modeles les plus populaires étant la
Volkswagen Golf, Volkswagen Polo, Audi A3 et Mini. En 2016, les ventes combinées de ces modeéles
étaient de 223 038 unités, ce qui représente 32,3 % des ventes des dix modeéles les plus populaires vendus
au Royaume-Uni (SMMT 2017).



En raison des tendances mondiales en matiére de production et de consommation, I’industrie
automobile s’est caractérisée par une base d’approvisionnement mondialisée, ou 1’externalisation vers les
fournisseurs a augmenté. Une autre tendance a été d’adopter des concepts juste-a-temps (Thomas et Oliver,
1991). Ces deux phénomenes se sont combinés pour rendre les constructeurs automobiles de plus en plus
dépendants de leurs fournisseurs. En effet, plusieurs entreprises sont allées jusqu’a établir des relations
encore plus interactives avec leurs fournisseurs, en collaboration dans le développement de produits, le
développement de fournisseurs, le partage d’information et plus encore (mcivor et al., 1998). En
conséquence, les chaines d’approvisionnement automobiles sont a la fois trés interconnectées et
internationales et se composent de nombreux fournisseurs. Cela rend 1’industrie particuliérement vulnérable
a ’imposition de droits de douane et, dans le contexte de 1’ue, fortement dépendante du marché unique
(Campbell, 2016). Si les tarifs devaient étre appliqués dans ce contexte, le délai supplémentaire requis pour
les controles douaniers serait important et I’augmentation des colits substantielle (Campbell 2016;
Monaghan 2016). En outre, comme le suggére O’Grady (2016), I’imposition de droits de douane dans
I’industrie automobile serait difficile sur le plan administratif.

Le volume des exportations allemandes de voitures de tourisme vers le Royaume-Uni et la complexité
du réseau de la chaine d’approvisionnement du secteur, ainsi que I’importance du commerce pour les
¢conomies allemande et britannique, justifient plus qu’une focalisation sur le secteur lors de I’examen des
trois scénarios susceptibles de émerger des négociations sur le Brexit. Ce travail applique le modéle de
gravit¢ comme une forme réduite de modele d’équilibre général du commerce international des
marchandises finales. La version estimée du modéle constitue la base d’un modeéle de prévision quantitative
qui facilitera la réalisation de 1’objectif de prévision de I’impact des trois scénarios probables du Brexit sur
les exportations allemandes de voitures particuliéres vers le Royaume-Uni.

Le reste des travaux est structuré comme suit. La méthodologie choisie est justifiée et décrite dans la
section suivante. Les détails de I’analyse qui méne a une version estimée du modele sont fournis dans la
section « estimation du modele ». Cela comprend 1’élimination systématique des variables et I’application
de tests diagnostiques. La section « Résultats » décrit les résultats obtenus grace a 1’application du modé¢le
de prévision. Enfin, dans la section « Conclusions », des conclusions sont tirées et des suggestions sont
faites pour des recherches futures.

CONCLUSION

Les relations commerciales entre 1’Allemagne et le Royaume-Uni changeront inévitablement lorsque
le Royaume-Uni quittera I’ue. L’ampleur des effets dépendra, dans une large mesure, des conditions dans
lesquelles les deux pays commerceront a I’avenir. Les futures incertitudes financiéres et commerciales liées
au Brexit dépendront, dans une large mesure, de la question de savoir si le Royaume-Uni conserve 1’accés
au marché unique. En supposant que le Royaume-Uni perde 1’acces au marché unique, 1’ocde (2016) estime
que les exportations du Royaume-Uni diminueront de 8 % en raison de cette perte de traitement préférentiel,
non seulement avec 1’ue, mais aussi avec d’autres partenaires commerciaux. L’OCDE affirme également
que les chaines d’approvisionnement du Royaume-Uni et de 1’ue, qui se sont développées depuis
longtemps, se dissocieraient et que les codts de production pourraient augmenter pour les deux parties
(OCDE 2016). De méme, HM Treasury (2016) a calculé que les quantités totales du Commerce du
Royaume-Uni diminueraient de 17 & 24 % en raison du fait qu’ils n’auraient pas accés au marché unique.
Cependant, des arguments ont été soulevés contre ces prédictions relativement pessimistes. Par exemple,
dans la pleine attente d’une perturbation potentielle de la chaine d’approvisionnement, de nombreuses
organisations et institutions politiques élaborent des plans (dans certains cas conjointement) pour éviter ou
surmonter les difficultés et les problémes qui pourraient survenir avec les chaines d’approvisionnement
existantes (Manners-Bell 2017). Compte tenu du role joué par la variable « ualité de la logistic » dans le
modeéle final, cela devrait avoir un impact significatif sur les sorties du modéle. De méme, de nombreux
observateurs soulignent les avantages potentiels pour la compétitivité et le PIB du Royaume-Uni qui
proviennent de la monnaie apparemment inévitablement plus faible qui résultera de la sortie de I'ue
(Dhingra et al., 2016) et cela devrait également étre reflété dans les conclusions dérivées du modele.



Open Europe (2015) soutient que le meilleur scénario serait que le Royaume-Uni développe un ALE
avec 1’ue. IIs estiment que le PIB du Royaume-Uni serait supérieur de 1,6 % en 2030 dans un tel scénario
par rapport a si le Royaume-Uni restait dans I’ue (Open Europe 2015). Gros (2016) fait également valoir
que ’effet négatif du Brexit sur le PIB du Royaume-Uni serait a long terme et que cela conduirait a une
monnaie plus faible qui pourrait avoir un impact positif sur la compétitivité des exportations, ainsi que
d’atténuer I’impact financier de la sortie du marché unique. Plus pessimiste, HM Treasury (2016) suggere
que le commerce serait plus faible dans de nombreux secteurs de produits si le Royaume-Uni devait
commercer dans le cadre d’un ALE avec I’ue. Cela est dii & un impact négatif estimé sur la production,
provoqué par une diminution supposée des investissements directs étrangers au Royaume-Uni. Open
Europe (2015) a développé un scénario du « pire » ou le Royaume-Uni ne parvient pas a élaborer un accord
commercial et perd ’acces au marché unique. Dans un tel scénario, ils ont estimé que le PIB du Royaume-
Uni serait inférieur de 2,2 % en 2030 par rapport a s’il était resté dans 1’ue (Open Europe 2015).

Le résultat de I’analyse dans le présent document est que, dans tous les scénarios probables du Brexit
qui ont été identifiés dans un examen approfondi de la littérature, les quantités d’exportation de voitures de
tourisme allemandes vers le Royaume-Uni sont estimés a diminuer. L’analyse des parameétres estimés
associés aux variables clés du modéle révele I’ampleur de la diminution prévue. L impact a court terme
estimé suggére que 1’Allemagne pourrait s’attendre a exporter 7,73% de voitures en moins en 2020 par
rapport a une situation de non-Brexit. L’impact a long terme dans un scénario pessimiste implique
I’application du taux tarifaire du NPF et I’utilisation d’une forte réduction prévue du PIB du Royaume-Uni.
Cela donne une baisse prévue de 15,39% des exportations de voitures particuliéres de I’ Allemagne vers le
Royaume-Uni en 2030, par rapport a un scénario de non-Brexit. Dans un scénario central, qui implique
I’application d’un droit de douane de 5,00 % et seulement une réduction modérée des prévisions du PIB du
Royaume-Uni, les quantités d’exportation devraient diminuer de 9,20 %. Si le Royaume-Uni devait
commercer avec 1’ue sans droits de douane et, par conséquent, avec seulement une réduction relativement
faible du PIB, I’exportation de voitures de tourisme allemandes vers le Royaume-Uni devrait diminuer de
0,92 %. Bien s(r, cette constatation souleve la question de savoir comment les exportateurs allemands de
voitures vont compenser cette perte de valeur a I’exportation en augmentant les volumes d’exportation sur
d’autres marchés. De méme, il est intéressant de déterminer les effets d’entrainement que les résultats
impliquent pour la demande de voitures au Royaume-Uni, en particulier en ce qui concerne ’identification
des sources de substitution pour satisfaire cette demande. Ces deux questions constituent des sujets
appropriés pour la recherche future.

L’analyse effectuée dans le présent présent tableau montre que I’effet des tarifs est important dans la
détermination des prévisions du modéle. Cela pourrait suggérer que les représentants de 1’industrie
automobile devraient faire pression sur les politiciens pour qu’ils élaborent un accord entre le Royaume-
Uni et I’ue, dans le cas des voitures particuliéres, ou les voitures particuliéres seraient confrontées a des
tarifs bas. Néanmoins, méme dans un scénario sans droits de douane, les exportations allemandes de
voitures particuliéres vers le Royaume-Uni devraient encore diminuer. Cela s’en doit au fait que I’impact
négatif attendu sur le PIB du Royaume-Uni compensera effectivement les avantages du commerce sans
droits de douane. Ainsi, les valeurs d’entrée prévues pour le PIB du Royaume-Uni dans le cadre de chacun
des scénarios testés du Brexit sont essentielles aux résultats prévisionnels produits par le modéle. Les
prévisions de PIB utilisées dans cette analyse proviennent de 1’ocde (2016) et prévoient des réductions du
PIB dans tous les scénarios du Brexit par rapport a la situation de non-Brexit. De toute évidence, ces
prévisions sont sujettes a erreur, méme dans la mesure ou les futures valeurs du PIB peuvent effectivement
s’avérer positives par rapport au cas de base du non-Brexit. Cela montre que ce ne sont pas les valeurs
absolues des prévisions dérivées de chaque scénario du Brexit qui sont critiques, mais plutdt les résultats
relatifs obtenus dans chaque scénario, puisque c’est ce qui devrait motiver le gouvernement allemand et
I’industrie automobile a rechercher des droits de douane plus bas dans le cadre du Brexit a I’appui de ses
exportations vers le Royaume-Uni. Dans le méme temps, ’impact différentiel des différents scénarios
devrait également éclairer les actions et les décisions de soutenir des industries telles que les planificateurs
de la chaine d’approvisionnement et le secteur de la logistique, en particulier en cherchant a éviter toute
perturbation potentielle des chaines d’approvisionnement existantes.



De toute évidence, I’analyse rapportée ci-aprés peut s’appliquer a d’autres secteurs industriels et a
d’autres échanges bilatéraux entre le Royaume-Uni et d’autres Etats membres de 1’ue. Il est également
possible de désagréger les résultats obtenus dans le cadre de ces travaux, d’analyser I’impact de chacun des
scénarios de Brexit testés sur les segments individuels ou méme les marques qui comprennent les
exportations allemandes de voitures vers le Royaume-Uni. En d’autres termes, tenir compte des différentes
élasticités des prix qui existent dans différents segments de voitures particuliéres ou sur les quatre grandes
marques allemandes sur le marché britannique; VVolkswagen, BMW, Audi et Mercedes-Benz.
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EINLEITUNG

Das Vereinigte Konigreich hat am 23. Juni 2016 ein Referendum (ber die weitere Mitgliedschaft in
der EU abgehalten. Die "Leave Campaign" errang einen uberraschenden Sieg, was bedeutet, dass das, was
gemeinhin als Brexit (Hunt and Wheeler 2017) bezeichnet wird, als eine bevorstehende Realitit entstanden
ist. AnschlieRend hat sich die britische Regierung am 30. Marz 2017 offiziell auf Artikel 50 des Eu-Vertrags
von Lissabon berufen und damit einen zweijahrigen Austrittsprozess aus der EU eingeleitet (Castle 2017).

Trotz der Tatsache, dass der Brexit ein relativ neues Phdnomen ist, enthalt die Literatur bereits
Arbeiten Uber den Brexit und das Referendum insgesamt (Butler et al. 2016; Glencross 2015; Menon und
Salter 2016a; Hobolt 2016; Vasilopoulou 2016), die Griinde fiir den Brexit (Menon und Salter 2016b;
Thielemann und Schade 2016), das Ergebnis des Referendums (Goodwin und Heath 2016), die darauf
folgenden Verhandlungen oder rechtlichen Konsequenzen (Jensen und Snaith 2016; Lazowski 2016; Kroll
und Leuffen 2016; Gordon 2016; Chalmers 2016), die kiinftigen Herausforderungen fiir die EU (Biscop
2016; Simin 2015) und sogar Schétzungen der finanziellen Auswirkungen (Boulanger und Philippidis
2015).

MalRgebliche Quellen deuten darauf hin, dass es drei langfristige Szenarien gibt, die sich
mdglicherweise als Ergebnisse der Brexit-Verhandlungen des Vereinigten Koénigreichs mit der EU ergeben
kénnten (HM Treasury 2016; pwc 2016; Ausschuss der Europdischen Union 2016):

Das Vereinigte Konigreich wird Mitglied des EWR; EU-Drittlander, die als Mitglieder des
Binnenmarkts behandelt werden, als waren sie Teil der EU (Ausschuss der Europaischen Union 2016). Dies
wirde bedeuten, dass der freie Verkehr von Waren, Kapital, Dienstleistungen und Personen fortgesetzt und
von benannten Institutionen unter der endgiltigen Zustandigkeit des Gerichtshofs der Européischen Union
rechtlich durchgesetzt wiirde. Das Vereinigte Kénigreich ware jedoch nicht Teil der Zollunion. Dies wirde
es dem Vereinigten Koénigreich ermdglichen, Freihandelsabkommen mit anderen Handelspartnern als der
EU unabhéngig und getrennt zu unterzeichnen (Emerson 2016). Ein Drittland muss jedoch in den EU-
Haushalt einzahlen. Trotz der Tatsache, dass das Vereinigte Konigreich nicht an klnftigen
Entscheidungsprozessen innerhalb der EU teilnehmen darf (Emerson 2016), missen die Mitglieder des
EWR Mittel zur Verringerung sozialer und wirtschaftlicher Ungleichheiten beisteuern; eine Form des
Zuschusses an &rmere EU-Mitglieder auf der Grundlage der wirtschaftlichen Lage des Beitragszahlers (HM



Treasury 2016). Um diese finanzielle Verpflichtung in einen Zusammenhang zu bringen, belief sich der
Nettobeitrag des Vereinigten Konigreichs zur EU im Jahr 2011 auf 128 GBP pro Kopf, wahrend der
Nettobeitrag des Vereinigten Konigreichs zur EU im Jahr 2011 128 GBP pro Kopf betrug, wéhrend der
Anteil Norwegens an Norwegen 108 GBP pro Kopf betrug (House of Commons 2013). Traditionell eignet
sich diese Art von Abkommen fir kleinere Lander wie Norwegen, Island und Liechtenstein (OECD 2016).

Das Vereinigte Konigreich handelt ein bilaterales Handelsabkommen mit der EU; Dies konnte die
meisten tarifaren und nichttarifdren Handelshemmnisse verringern, aber Abkommen, die den gréften
Zugang zum Binnenmarkt bieten, sind in der Regel mit den gréBten Verpflichtungen, insbesondere im
Hinblick auf die vier Freiheiten der EU, die als unverzichtbar erachtet werden (HM Treasury 2016; Okonom
2016).

Das Vereinigte Konigreich handelt mit der EU unter WTO-Bedingungen; Dies ist das
wahrscheinlichste Szenario, wenn keine andere Einigung zwischen den Parteien erzielt wird (Economist
2017), zumal die britische Regierung sich bereits verpflichtet hat, keine Vereinbarung zu akzeptieren, die
nicht im besten Interesse des Vereinigten Konigreichs ist (Parker und Barker 2017). Die WTO-Standards
basieren auf dem Konzept der meistbeglinstigten Nation (im Folgenden MFN), wonach alle Lander gleich
behandelt werden miissen und lander keine Unterscheidung zwischen Handelspartnern haben. Wenn also
ein Land den Tarif flr einen seiner Handelspartner andern mochte, muss es ihn auch fur alle anderen
Handelspartner andern (Welthandelsorganisation 2017a). Der Hauptvorteil dieser Option besteht darin,
dass sie das Vereinigte Konigreich von allen Verpflichtungen im Zusammenhang mit dem Zugang zum
Binnenmarkt befreien wirde (HM Treasury 2016). Allerdings konnten die Zolle fur einige Waren hoch
sein.

Alle drei Szenarien wirden zu unterschiedlichen Zéllen auf Waren und Dienstleistungen fiihren, und
alle werden voraussichtlich erhebliche Auswirkungen auf das BIP des Vereinigten Konigreichs haben
(OECD 2016). Durch die grundlegenden Veranderungen in der Art ihrer Handelsbeziehungen mit EU-
Partnern, die eines dieser drei Szenarien mit sich bringen wird, sind auch die BIP-Aushangeflrst der
derzeitigen Handelspartner des Vereinigten Kénigreichs innerhalb der EU potenziell bedroht. In Bezug auf
dieses Potenzial wurden einige Versuche unternommen, die potenziellen Auswirkungen des Brexit in
bestimmten Sektoren oder Branchen zu quantifizieren. Beispiele hierfur sind die Meeresumwelt (Boyes
und Elliott 2016), die Landwirtschaft oder der Lebensmittelsektor (Swinbank 2016; Zuschuss 2016;
Matthews 2016) und der Pharmaindustrie (Song 2016; Baker et al. 2016). In &hnlicher Weise liegt der
Schwerpunkt der hier vorgestellten Arbeit auf der Automobilbranche, und insbesondere ist das
grundlegende Ziel, die potenziellen Auswirkungen des Brexit auf das VVolumen der aus Deutschland nach
Grof3britannien exportierten Personenkraftwagen zu bewerten.

Deutschland ist einer der wichtigsten Handelspartner des Vereinigten Konigreichs,Footnotel mit
seinem wichtigsten Export nach GroRRbritannien sind Personenkraftwagen. Die deutsche
Automobilindustrie ist mit 34,9 % der Gesamtproduktion von In landteilen Fahrzeugen in der EU die groéRte
Automobilindustrie in der EU (OICA 2017). Etwa 2 % der Gesamtbevolkerung Deutschlands arbeiten im
direkten Automobilbau, verglichen mit dem EU-Durchschnitt von 1 % und dem Gegenwert von 0,5 % im
Vereinigten Konigreich (ACEA 2016). In Deutschland sind es rund 500.000 Festangestellte (VDA 2017).

Im Jahr 2015 wurden 77 % aller in Deutschland hergestellten Personenkraftwagen ins Ausland
verkauft (VDA 2017), was einem Gesamtexportvolumen von 7,8 Millionen Personenkraftwagen entspricht.
Davon wurden 1,4 Millionen Pkw in die ukfootnote2 (United Nations 2017a) exportiert. Dies entspricht
der Tatsache, dass 39 % der Gesamtzahl der in das Vereinigte Konigreich eingefihrten Einheiten deutscher
Herkunft warenfootnote3 (United Nations 2017a). Die vier wichtigsten deutschen Automobilhersteller sind
Volkswagen, BMW Group, Mercedes-Benz und Audi, wobei BMW und Volkswagen die gréiten
Marktanteile habenfootnote4 (Stastista, 2017), die beliebtesten Modelle sind der Volkswagen Golf,
Volkswagen Polo, Audi A3 und Mini. Im Jahr 2016 belief sich der kombinierte Absatz dieser Modelle auf
223.038 Einheiten, was 32,3% des Absatzes der zehn beliebtesten in Groftbritannien verkauften Modelle
entspricht (SMMT 2017).

Als Ergebnis der globalen Trends in Produktion und Verbrauch zeichnet sich die Automobilindustrie
durch eine globalisierte Versorgungsbasis aus, in der es zu einer vermehrten Auslagerung an Lieferanten



gekommen ist. Ein weiterer Trend war die Einfiihrung von Just-in-Time-Konzepten (Thomas und Oliver
1991). Beide Phanomene haben die Automobilhersteller immer abhangiger von ihren Zulieferern gelassen.
Tatsdchlich sind mehrere Unternehmen so weit gegangen, noch interaktivere Beziehungen zu ihren
Lieferanten zu pflegen, mit Zusammenarbeit in der Produktentwicklung, der Lieferantenentwicklung, dem
Informationsaustausch und mehr (mcivor et al. 1998). Infolgedessen sind die Lieferketten in der
Automobilindustrie sowohl stark vernetzt als auch international und bestehen aus vielen Zulieferern. Dies
macht die Branche besonders anfallig fiir die Einflihrung von Zéllen und ist im Rahmen der EU stark vom
Binnenmarkt abhangig (Campbell 2016). Wirden in diesem Zusammenhang Zélle angewandt, wére der
zusétzliche Zeitaufwand fiir Zollkontrollen erheblich und die Kostensteigerung erheblich (Campbell 2016;
Monaghan 2016). Dartiber hinaus ware, wie O'Grady (2016) vorschlégt, die Einfuhrung von Z6llen in der
Automobilindustrie verwaltungstechnisch schwierig.

Das schiere VVolumen der deutschen Pkw-Exporte nach GroRbritannien und die Komplexitat des
Lieferkettennetzes der Branche sowie die Bedeutung des Handels sowohl fiir die deutsche als auch flr die
britische Wirtschaft rechtfertigt einen Fokus auf die Branche mehr als, wenn man die drei Szenarien
betrachtet, die sich aus den Brexit-Verhandlungen ergeben durften. Diese Arbeit wendet das
Gravitationsmodell als eine reduzierte Form des allgemeinen Gleichgewichtsmodells des internationalen
Handels mit Endwaren an. Die geschétzte Version des Modells bildet die Grundlage fir ein quantitatives
Prognosemodell, das es erleichtern wird, das Ziel der Vorhersage der Auswirkungen der drei
wahrscheinlichen Brexit-Szenarien auf die deutschen Pkw-Exporte nach Grof3britannien zu erreichen.

Der Rest der Arbeit ist wie folgt aufgebaut. Die gewéhlte Methodik ist gerechtfertigt und wird im
folgenden Abschnitt beschrieben. Einzelheiten der Analyse, die zu einer geschétzten Version des Modells
fiihrt, finden Sie im Abschnitt "Modellschatzung”. Dazu gehdren die systematische Eliminierung von
Variablen und die Anwendung diagnostischer Tests. In Abschnitt "Ergebnisse” werden die Ergebnisse der
Anwendung des Prognosemodells beschrieben. Schlieflich werden in Abschnitt "Schlussfolgerungen™
Schlussfolgerungen und Vorschlage fiir die kiinftige Forschung gezogen.

SCHLUSSFOLGERUNG

Die Handelsbeziehungen zwischen Deutschland und dem Vereinigten Konigreich werden sich
unweigerlich &ndern, wenn das Vereinigte Konigreich die EU verlasst. Das Ausmal der Auswirkungen
wird in hohem MaRe von den Bedingungen abhéngen, unter denen die beiden L&nder in Zukunft Handel
treiben werden. Die kiinftigen finanziellen und handelsbezogenen Unsicherheiten im Zusammenhang mit
dem Brexit werden in hohem MaRe davon abhé&ngen, ob das Vereinigte Konigreich weiterhin Zugang zum
Binnenmarkt hat. Unter der Annahme, dass das Vereinigte Konigreich den Zugang zum Binnenmarkt
verliert, schétzt die OECD (2016), dass die Exporte des Vereinigten Konigreichs aufgrund dieses Verlusts
an Vorzugsbehandlung nicht nur mit der EU, sondern auch mit anderen Handelspartnern um 8 %
zurtickgehen werden. Die OECD behauptet auch, dass die Lieferketten sowohl im Vereinigten Konigreich
als auch in der EU, die sich (ber einen langen Zeit entwickelt haben, sich entwirren wiirden und die
Produktionskosten flr beide Seiten steigen kdnnten (OECD 2016). In ahnlicher Weise hat HM Treasury
(2016) errechnet, dass die gesamten Handelsmengen des Vereinigten Kdnigreichs um 17 bis 24 % sinken
wirden, da sie keinen Zugang zum Binnenmarkt hatten. Es wurden jedoch Argumente gegen diese relativ
pessimistischen VVorhersagen vorgebracht. So entwickeln viele Organisationen und politische Institutionen
in voller Erwartung einer moglichen Stérung der Lieferkette (in einigen Féllen gemeinsam) Pléne, um
Schwierigkeiten und Probleme, die mit bestehenden Lieferketten auftreten kdnnen, zu vermeiden oder zu
Uberwinden (Manners-Bell 2017). Angesichts der Rolle, die die Variable "Qualitidt der Logistik™ im
endgliltigen Modell spielt, dirfte dies erhebliche Auswirkungen auf die Modellproduktionen haben. In
ahnlicher Weise weisen viele Beobachter auf die potenziellen Vorteile fur die Wettbewerbsfahigkeit des
Vereinigten Konigreichs und das BIP hin, die sich aus der scheinbar unvermeidlichen schwacheren
Wiahrung ergeben, die sich aus dem Austritt aus der EU ergeben wird (Dhingra et al. 2016), und auch dies
sollte sich auch in den Ergebnissen des Modells widerspiegeln.



Open Europe (2015) argumentiert, dass das beste Szenario darin bestiinde, dass das Vereinigte
Konigreich ein Freihandelsabkommen mit der EU entwickelt. Sie schétzen, dass das BIP des Vereinigten
Kdnigreichs im Jahr 2030 in einem solchen Szenario um 1,6 % hoher sein wirde, verglichen mit einem
Verbleib des Vereinigten Konigreichs in der EU (Open Europe 2015). Gros (2016) argumentiert auch, dass
die negativen Auswirkungen des Brexit auf das BIP des Vereinigten Kénigreichs langfristig waren und dass
dies zu einer schwéacheren Wéhrung fihren wirde, die sich positiv auf die Wettbewerbsfahigkeit des
Exports auswirken und die finanziellen Auswirkungen eines Austritts aus dem Binnenmarkt mildern
konnte. Pessimistischer ist, dass HM Treasury (2016) darauf hindeutet, dass der Handel in vielen
Produktsektoren geringer ausfallen wiirde, wenn das Vereinigte Konigreich im Rahmen eines
Freihandelsabkommens mit der EU handeln wiirde. Dies ist auf die geschétzten negativen Auswirkungen
auf die Produktion zurickzufuhren, die durch einen angenommenen Riickgang der auslandischen
Direktinvestitionen in das Vereinigte Kénigreich bewirkt werden. Open Europe (2015) hat ein "Worst
Case"-Szenario entwickelt, in dem das Vereinigte Konigreich kein Handelsabkommen entwickelt und den
Zugang zum Binnenmarkt verliert. In einem solchen Szenario schétzten sie, dass das BIP des Vereinigten
Konigreichs im Jahr 2030 um 2,2 % niedriger sein wirde als bei einem Verbleib in der EU (Open Europe
2015).

Das Ergebnis der hierin durchgefuhrten Analyse ist, dass unter allen wahrscheinlichen Brexit-
Szenarien, die in einer umfassenden Literaturrecherche identifiziert wurden, die Exportmengen deutscher
Personenkraftwagen nach Grof3britannien schitzungsweise zurlickgehen. Die Analyse der geschétzten
Parameter, die mit den Schliisselvariablen im Modell verbunden sind, zeigt das Ausmal} des erwarteten
Rickgangs. Die geschatzten kurzfristigen Auswirkungen deuten darauf hin, dass Deutschland im Jahr 2020
mit 7,73 % weniger Autos rechnen kdnnte als in einer Situation ohne Brexit. Die langfristigen
Auswirkungen in einem pessimistischen Szenario beinhalten die Anwendung des MFN-Tarifs und die
Verwendung einer prognostizierten starken Senkung des BIP des Vereinigten Konigreichs. Dies fuhrt zu
einem prognostizierten Rickgang der Pkw-Exporte aus Deutschland nach Grof3britannien um 15,39 % im
Jahr 2030 im Vergleich zu einem Szenario ohne Brexit. In einem zentralen Szenario, das die Anwendung
eines Zolltarifs von 5,00 % und eine moderate Senkung des BIP des Vereinigten Konigreichs beinhaltet,
werden die Ausfuhrmengen voraussichtlich um 9,20 % zuriickgehen. Wenn das Vereinigte Kénigreich mit
der EU ohne Zélle und infolgedessen mit einem relativ geringen Riickgang des BIP Handel treiben wiirde,
wirde der Export deutscher Personenkraftwagen in das Vereinigte Konigreich schatzungsweise um 0,92 %
zurlickgehen. Naturlich wirft diese Feststellung die Frage auf, wie die deutschen Autoexporteure diesen
Exportwertverlust durch die Ausweitung des Exportvolumens in anderen Markten ausgleichen werden.
Ebenso ist es interessant zu bestimmen, welche Auswirkungen die Ergebnisse auf die Nachfrage nach Autos
im Vereinigten Konigreich haben, insbesondere im Hinblick auf die Ermittlung von Ersatzquellen, um diese
Nachfrage zu befriedigen. Beide Themen sind geeignete Themen fir die zuklinftige Forschung.

Die hierin durchgefiihrte Analyse kommt zu dem Feststellungsbericht, dass die Auswirkungen der
Tarife bei der Festlegung von Modellprognosen erheblich sind. Dies konnte darauf hindeuten, dass
Vertreter der Automobilindustrie Lobbyarbeit fur Politiker betreiben sollten, um ein Abkommen zwischen
dem Vereinigten Konigreich und der EU zu entwickeln, in dem Personenkraftwagen mit niedrigen Z6llen
konfrontiert wéren. Dennoch wird selbst bei einem No-Tariff-Szenario ein Rickgang der deutschen Pkw-
Ausfuhren nach GroRbritannien prognostiziert. Der Grund dafiir ist, dass die erwarteten negativen
Auswirkungen auf das BIP des Vereinigten Kdnigreichs die Vorteile des Handels ohne Zélle effektiv
ausgleichen werden. Daher sind die prognostizierten Inputwerte fiir das BIP des Vereinigten Kénigreichs
unter jedem der getesteten Brexit-Szenarien entscheidend fur die prognosereichen Ergebnisse, die durch
das Modell erzeugt werden. Die in dieser Analyse verwendeten BIP-Prognosewerte stammen von der
OECD (2016) und prognostizieren unter allen Brexit-Szenarien einen Riickgang des BIP im Vergleich zur
Situation ohne Brexit. Offensichtlich sind solche Prognosen fehlerhaft, selbst in dem MaRe, in dem sich
zukinftige BIP-Werte im Vergleich zum No-Brexit-Basisfall tatsachlich als positiv erweisen konnten. Dies
deutet darauf hin, dass nicht die absoluten Werte der Prognosen, die unter jedem Brexit-Szenario abgeleitet
werden, entscheidend sind, sondern die relativen Ergebnisse, die in jedem Szenario erzielt werden, da dies
die deutsche Regierung und die Automobilindustrie motivieren sollte, niedrigere Z6lle im Rahmen des



Brexit zur Unterstlitzung ihrer Exporte nach GrofRbritannien anzustreben. Gleichzeitig sollten die
unterschiedlichen Auswirkungen der verschiedenen Szenarien auch die MafRnahmen und Entscheidungen
unterstiitzender Branchen wie Derlieferkettenplaner und der Logistikbranche beeinflussen, insbesondere
bei der Vermeidung mdoglicher Stérungen bestehender Lieferketten.

Es liegt auf der Hand, dass die hier in diesem Zusammenhang berichtete Analyse auf andere
Industriesektoren und andere bilaterale Geschafte zwischen dem Vereinigten Kénigreich und anderen EU-
Mitgliedstaaten angewendet werden kann. Es gibt auch groRen Spielraum fir die Aufschliisselung der im
Rahmen dieser Arbeit erzielten Ergebnisse, um die Auswirkungen unter jedem der getesteten Brexit-
Szenarien auf die einzelnen Segmente oder sogar Marken, die deutsche Autoexporte nach GroRbritannien
umfassen, zu analysieren. Mit anderen Worten, die unterschiedlichen Preiselastizitaten zu berlcksichtigen,
die in verschiedenen Pkw-Segmenten oder in den vier grofRen deutschen Marken auf dem britischen Markt
bestehen; Volkswagen, BMW, Audi und Mercedes-Benz.

TRANSLATED VERSION: PORTUGUESE

Below is a rough translation of the insights presented above. This was done to give a general
understanding of the ideas presented in the paper. Please excuse any grammatical mistakes and do not hold
the original authors responsible for these mistakes.

VERSAO TRADUZIDA: PORTUGUES

Aqui estd uma traducdo aproximada das ideias acima apresentadas. Isto foi feito para dar uma
compreensao geral das ideias apresentadas no documento. Por favor, desculpe todos os erros gramaticais e
ndo responsacule os autores originais responsaveis por estes erros.

INTRODUCAO

O Reino Unido realizou um referendo sobre a continuacdo da adesdo a UE em 23 de junho de 2016. A
"Campanha do Leave" obteve uma vitoria surpreendente, o que significa que o que é vulgarmente referido
como Brexit (Hunt e Wheeler 2017) surgiu como uma realidade iminente. Posteriormente, o Governo do
Reino Unido invocou formalmente o artigo 50.° do Tratado de Lisboa da UE em 30 de margo de 2017,
iniciando assim um processo de dois anos de saida da UE (Castelo de 2017).

Apesar de o Brexit ser um fenémeno relativamente novo, a literatura ja contém obras sobre o Brexit
global e o referendo (Butler et al. 2016; Glencross 2015; Menon e Salter 2016a; Hobolt 2016; Vasilopoulou
2016), as razdes por tras do Brexit (Menon e Salter 2016b; Thielemann e Schade 2016), o resultado do
referendo (Goodwin e Heath 2016), as negocia¢6es ou implicacBes legais que se seguiram (Jensen e Snaith
2016; Lazowski 2016; Kroll e Leuffen 2016; Gordon 2016; Chalmers 2016), os desafios futuros para a UE
(Biscop 2016; Simon 2015) e, ainda, estimativas das implicacBes financeiras (Boulanger e Philippidis
2015).

Fontes autoritarias sugerem que ha trés cendrios de longo prazo que podem potencialmente emergir
como resultados das negociacfes do Reino Unido sobre o Brexit com a UE (Tesouro de hongco 2016). Pwc
2016; Comité da Unido Europeia 2016):

O Reino Unido torna-se membro do EEE; com os Estados terceiros da UE tratados como membros do
Mercado Unico como se fizessem parte da UE (Comité da Uni&o Europeia 2016). Como tal, isso significaria
que a livre circulacdo de bens, capitais, servigos e pessoas continuaria e seria legalmente aplicada por
instituicdes designadas sob a jurisdi¢do definitiva do Tribunal de Justica da UE. No entanto, o Reino Unido
ndo faria parte da unido aduaneira. Isto permitiria a0 Reino Unido assinar, de forma independente e
separada, 0s ACL com outros parceiros comerciais que ndo a UE (Emerson 2016). No entanto, um pais
terceiro tem de pagar o orcamento da UE. Apesar de o Reino Unido ndo poder participar em futuros
processos de decisdo no seio da UE (Emerson 2016), os membros do EEE sdo obrigados a contribuir com
fundos para diminuir as disparidades sociais e economicas; uma forma de subvencdo aos membros mais



pobres da UE com base na situacdo econdmica do contribuinte (Tesouro HM 2016). Para por em pratica
esta obrigacdo financeira, em 2011, a contribuicdo liquida do Reino Unido para a UE ascendeu a 128 libras
por habitante, enquanto, enquanto membro do EEE, a da Noruega ascendeu a 108 libras por habitante
(Cémara dos Comuns de 2013). Tradicionalmente, este tipo de acordos adequa-se a paises mais pequenos,
como a Noruega, Islandia e Liechtenstein (OCDE 2016).

Reino Unido negoceia um acordo comercial bilateral com a UE; Isto poderia reduzir a maioria das
barreiras pautais e ndo pautais as mercadorias negociadas, mas os acordos que ddo maior acesso ao mercado
Unico geralmente vém com as maiores obrigacdes, nomeadamente no que diz respeito as quatro liberdades
da UE que séo consideradas indispensaveis (Tesouro HM 2016; Economista 2016).

Reino Unido negoceia com a UE nos termos da OMC; Este é o cenario mais provavel se ndo for
alcancado outro acordo entre as partes (Economist 2017), sobretudo porque o Governo britanico ja se
comprometeu a nao aceitar qualquer acordo que ndo seja do interesse do Reino Unido (Parker e Barker
2017). As normas da OMC baseiam-se no conceito de Nacdo Mais Favorecida (a seguir, MFN), segundo a
qual todos os paises tém de ser tratados de forma igual e os paises ndo podem discriminar entre parceiros
comerciais. Por isso, se um pais quiser alterar a tarifa para um dos seus parceiros comerciais, tem de a
alterar também para todos 0s outros parceiros comerciais (Organizacdo Mundial do Comércio 2017a). A
principal vantagem desta opgdo é que libertaria 0 Reino Unido de todas as obrigagdes associadas ao acesso
ao Mercado Unico (Tesouro Unico 2016). No entanto, as tarifas sobre alguns bens podem ser elevadas.

Todos estes trés cenarios resultariam em tarifas diferentes sobre bens e servicos e prevé-se que todos
tenham um impacto significativo no PIB do Reino Unido (OCDE 2016). Através das mudangas
fundamentais na natureza das suas relagdes comerciais com os parceiros da UE que qualquer um destes trés
cenarios ira concretizar, os gdps dos atuais parceiros comerciais do Reino Unido na UE também estéo
potencialmente ameacados. Em relagdo a este potencial, tém sido feitas algumas tentativas para quantificar
0 impacto potencial do Brexit em determinados sectores ou industrias. Exemplos incluem o ambiente
marinho (Boyes e Elliott 2016), o setor agricola ou alimentar (Swinbank 2016; Subvencédo 2016; Matthews
2016) e a industria farmacéutica (Song 2016; Baker et al. 2016). Da mesma forma, o foco do trabalho aqui
apresentado é o sector automovel e, mais concretamente, o objetivo fundamental é avaliar o impacto
potencial do Brexit no volume de automoveis de passageiros exportados da Alemanha para o Reino Unido.

A Alemanha é um dos mais importantes parceiros comerciais do Reino Unido, o Footnotel, com a sua
principal exportacdo para o Reino Unido a ser os automdveis de passageiros. A industria automével alema
é a maior indistria automével da UE, produzindo 34,9% do nimero total de automéveis produzidos na UE
(OICA 2017). Cerca de 2% da populacéo total da Alemanha trabalha na producéo de automéveis diretos,
contra a média da UE de 1% e o valor equivalente a 0,5% no Reino Unido (ACEA 2016). O numero para
a Alemanha equivale a cerca de 500.000 trabalhadores permanentes (VDA 2017).

Em 2015, 77% de todos os automdveis de passageiros fabricados na Alemanha foram vendidos no
estrangeiro (VDA 2017), representando um volume total de exportacdo de 7,8 milhGes de automdveis de
passageiros. Deste total, 1,4 milhdes de automoveis de passageiros foram exportados para o ukfootnote2
(Nagdes Unidas 2017a). Isto equivale ao facto de 39% do numero total de unidades importadas para o Reino
Unido serem de origem alemafootnote3 (Nag¢des Unidas 2017a). Os quatro fabricantes de automdveis
alemdes mais importantes em termos de volume sdo a VVolkswagen, o BMW Group, a Mercedes-Benz e a
Audi, coma BMW e a Volkswagen a terem as maiores quotas de mercadofootnote4 (Stastista, 2017), sendo
os modelos mais populares os Volkswagen Golf, Volkswagen Polo, Audi A3 e Mini. Em 2016, as vendas
combinadas destes modelos foram de 223.038 unidades, representando 32,3% das vendas dos dez modelos
mais populares vendidos no Reino Unido (SMMT 2017).

Como resultado das tendéncias globais da producéo e do consumo, a industria automovel passou a
caracterizar-se por uma base de abastecimento globalizada, onde tem havido um aumento da quantidade de
outsourcing para os fornecedores. Outra tendéncia tem sido a de adotar conceitos just-in-time (Thomas e
Oliver 1991). Ambos estes fenémenos combinaram-se para deixar os fabricantes de automoveis cada vez
mais dependentes dos seus fornecedores. Com efeito, varias empresas tém procurado prosseguir relacdes
ainda mais interativas com os seus fornecedores, com colaboracdo no desenvolvimento de produtos,
desenvolvimento de fornecedores, partilha de informagdo e muito mais (mcivor et al. 1998). Como



consequéncia, as cadeias de abastecimento automovel estdo altamente interligadas e internacionais e sdo
constituidas por muitos fornecedores. Isto torna a industria particularmente vulneravel a imposicdo de
tarifas e, no contexto da UE, altamente dependente do mercado Unico (Campbell 2016). Se as tarifas fossem
aplicadas neste contexto, o tempo adicional necessario para os controlos aduaneiros seria significativo e o
aumento substancial dos custos (Campbell 2016; Monaghan 2016). Além disso, como sugere O'Grady
(2016), a imposicao de tarifas na industria automovel seria administrativamente dificil.

O grande volume das exportacdes alemds de automdéveis de passageiros para 0 Reino Unido e a
complexidade da rede de cadeias de abastecimento do sector, bem como a importancia do comércio para as
economias alema e britanica, mais do que justifica uma aposta no sector ao considerar os trés cenarios
suscetiveis de emergir das negociagdes do Brexit. Este trabalho aplica 0 modelo de gravidade como uma
forma reduzida de modelo de equilibrio geral do comércio internacional de bens finais. A versdo estimada
do modelo fornece as bases para um modelo de previsdo quantitativa que facilitard a concretizacdo do
objetivo de prever o impacto dos trés cenarios provaveis do Brexit nas exportacdes alemds de automaveis
de passageiros para o Reino Unido.

O restante da obra é estruturado da seguinte forma. A metodologia escolhida € justificada e descrita na
seccao seguinte. Os detalhes da analise que leva a uma versao estimada do modelo sdo fornecidos na sec¢ao
"Estimativa do Modelo". Isto inclui a eliminagdo sistematica de variaveis e a aplicagcdo de testes de
diagnostico. A seccdo "Resultados” descreve os resultados obtidos com a aplicagdo do modelo de previs&o.
Finalmente, na sec¢do "ConclusBes"”, sdo tiradas conclusdes e sugestdes para investigacao futura.

CONCLUSAO

As relaces comerciais entre a Alemanha e 0 Reino Unido mudaréo inevitavelmente quando o Reino
Unido sair da UE. A dimensdo dos efeitos dependera, em grande medida, das condi¢cbes em que 0s dois
paises irdo negociar no futuro. As futuras incertezas financeiras e comerciais relacionadas com o Brexit
dependerdo, em grande medida, de saber se 0 Reino Unido mantém o acesso ao mercado Unico. Assumindo
que o Reino Unido perde o acesso ao mercado Unico, a OCDE (2016) estima que as exportagdes do Reino
Unido descam 8% devido a esta perda de tratamento preferencial, ndo s6 com a UE, mas também com
outros parceiros comerciais. A OCDE afirma ainda que as cadeias de abastecimento no Reino Unido e na
UE, que se desenvolveram ha muito tempo, iriam desembolsar e 0s custos de producdo poderiam aumentar
para ambas as partes (OCDE 2016). Da mesma forma, o Tesouro HM (2016) calculou que as quantidades
totais de comércio do Reino Unido diminuiriam entre 17 e 24% como resultado de ndo ter acesso ao
mercado Unico. No entanto, tém-se levantado argumentos contra estas previsfes relativamente pessimistas.
Por exemplo, na plena expectativa de potencial perturbacdo da cadeia de abastecimento, muitas
organizagdes e institui¢des politicas estdo a desenvolver planos (em alguns casos em conjunto) para evitar
ou superar quaisquer dificuldades e problemas que possam surgir com as cadeias de abastecimento
existentes (Manners-Bell 2017). Dado o papel desempenhado pela variavel "Qualidade da Logistica" no
modelo final, este devera ter um impacto significativo nas saidas dos modelos. Da mesma forma, muitos
observadores apontam para 0s potenciais beneficios para a competitividade e o PIB do Reino Unido que
resultam da moeda aparentemente inevitavel e fraca que resultara da saida da UE (Dhingra et al. 2016) e
isso também deve refletir-se nas conclusbes derivadas do modelo.

A Open Europe (2015) argumenta que o melhor cenario seria o Reino Unido desenvolver um ACL com
a UE. Estimam que o PIB do Reino Unido seria 1,6% mais elevado em 2030, em compara¢do com o ¢aso
de 0 Reino Unido se manter na UE (Open Europe 2015). Gros (2016) também argumenta que o efeito
negativo do Brexit no PIB do Reino Unido seria a longo prazo e que isso levaria a uma moeda mais fraca
gue poderia ter um impacto positivo na competitividade das exporta¢fes, bem como mitigar o impacto
financeiro da saida do mercado Unico. Mais pessimistamente, 0 Tesouro HM (2016) sugere que 0 comércio
seria menor em muitos sectores de produtos se 0 Reino Unido negociasse ao abrigo de um ACL com a UE.
Isto deve-se a um impacto negativo estimado na producédo, provocado por uma suposta diminuicdo do
investimento direto estrangeiro no Reino Unido. A Open Europe (2015) desenvolveu um cendrio "pior",
em que o Reino Unido ndo desenvolve um acordo comercial e perde o acesso ao mercado Unico. Neste



cenario, estimam que o PIB do Reino Unido seria 2,2% mais baixo em 2030 do que se tivesse permanecido
na UE (Europa Aberta 2015).

O resultado da andlise aqui analisada é que, em todos o0s cendrios provaveis do Brexit que foram
identificados numa extensa revisao da literatura, estima-se que as quantidades de exportacdo de automdveis
de passageiros alemaes para 0o Reino Unido diminuam. Analisar os pardmetros estimados associados as
varidveis-chave do modelo revela a extensdo da diminuicdo esperada. O impacto estimado a curto prazo
sugere que a Alemanha poderia esperar exportar menos 7,73% de carros em 2020 em comparagdo com uma
situacdo sem Brexit. O impacto a longo prazo num cendrio pessimista implica a aplicacdo da taxa pautal
MFN e a utilizagdo de uma grande reducéo do PIB do Reino Unido. Isto d& uma diminuicao prevista de
15,39% nas exportacOes de automoveis de passageiros da Alemanha para o Reino Unido em 2030, em
comparagdo com um cenario de ndo Brexit. Num cenario central, que implica a aplicacdo de uma tarifa de
5,00% e apenas uma reducdo moderada da previsdo do PIB do Reino Unido, prevé-se que as quantidades
de exportacdo diminuam 9,20%. Se o Reino Unido negociar com a UE sem tarifas e, consequentemente,
com apenas uma redugdo relativamente pequena do PIB, estima-se que a exportacdo de automoveis de
passageiros alemaes para o Reino Unido diminua 0,92%. E claro que esta constatagio levanta a questéo de
saber como € que os exportadores alemées de automdveis vdo compensar esta perda de valor de exportagdo,
através da expansdo dos volumes de exportagcdo noutros mercados. Do mesmo modo, é interessante
determinar quais os efeitos que as conclus@es implicam para a procura de automoveis no Reino Unido,
nomeadamente no que se refere a identificacdo de fontes substitutas para satisfazer esta procura. Ambas as
questdes constituem topicos adequados para a investigacdo futura.

A anélise aqui efetuada conclui que o efeito das tarifas é substancial na determinagéo das previsGes dos
modelos. Isto poderia sugerir que os representantes da industria automével deveriam estar a pressionar 0s
politicos para que desenvolvam um acordo entre o Reino Unido e a UE onde os automoveis de passageiros
enfrentariam tarifas baixas. No entanto, mesmo num cenério sem tarifas, prevé-se ainda uma diminuicao
das exportacdes alemds de automdveis de passageiros para 0 Reino Unido. Isto porque o impacto negativo
esperado sobre o PIB do Reino Unido ir4 efetivamente compensar os beneficios da negociagéo sem tarifas.
Assim, os valores de produgdo previstos para o PIB do Reino Unido em cada um dos cenérios testados do
Brexit sdo cruciais para os resultados previstos pelo modelo. Os valores previstos para o PIB utilizados
nesta analise foram obtidos na OCDE (2016) e prevéem reduc@es do PIB em todos os cenarios do Brexit
em comparagio com a situacio de n&o Brexit. E evidente que tais previsdes estdo sujeitas a erros, mesmo
na medida em que os valores futuros do PIB podem vir a revelar-se positivos em comparacdo com o caso
de base do Brexit. Isto aponta para que ndo sejam os valores absolutos das previsdes derivadas de cada
cendrio do Brexit que sdo criticos, mas sim o0s resultados relativos alcan¢ados em cada cenéario, uma vez
que € isso que deve motivar o governo alemdo e a inddstria automével a procurar tarifas mais baixas no
ambito do Brexit em apoio as suas exportacdes para 0 Reino Unido. Ao mesmo tempo, o impacto diferencial
dos diferentes cenarios deve igualmente informar as aces e decisbes de apoio a industrias como 0s
planeadores de cadeias de abastecimento e o sector logistico, nomeadamente na tentativa de evitar eventuais
perturbac6es nas cadeias de abastecimento existentes.

E evidente que a anélise aqui comunicada pode ser aplicada a outros sectores industriais e a outros
comércios bilaterais entre o Reino Unido e outros Estados-Membros da UE. H& também uma grande
margem para a desagregacao dos resultados alcancados neste trabalho, para analisar o impacto em cada um
dos cenarios testados do Brexit nos segmentos individuais ou mesmo marcas que compdem as exportacdes
alemés de automoveis para o Reino Unido. Por outras palavras, ter em conta as diferentes elasticidades de
precos existentes em diferentes segmentos de automdveis de passageiros ou em todas as quatro grandes
marcas alemés no mercado do Reino Unido; Volkswagen, BMW, Audi e Mercedes-Benz.



