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Die Automobilindustrie in der Bundesrepublik

HaraldLEidlenhofer, Hamburg .

4 7
ie Kraftwagenindustrie hat sich zu einem beﬁeu-
tenden Zweig der deutschen Industrie entwickelt,

Wegen ihres kapitalintensiven Charakters geht ihre
Stellung innerhalb der gesamten deutschen Industrie
nicht sehr deutlich aus den Besdxéiftigtenzahlen hervor;
immerhin aber beschaftigte sie schon vor dem Kriege
(1936) einschlieBlich der Kraftradindustrie 1,7 % aller
in der Industrie Tédtigen, ndmlich rd. 112 000 Personen.
Trotz Zonentrennung, Kriegszerstdrungen und Demon-
tagen wurde der Wiederaufbau der Automobilindu-
strie nach dem Kriege so weit vorangetrieben, daB
Anfang 1953 in der Bundesrepublik sogar 216 000 Per-
sonen beschaftigt wurden, womit ein Beschdftigten-
anteil innerhalb der gesamten Industrie Westdeutsch-
lands von 3,9 % erreicht war.

Noch deutlicher wird der Aufstieg der Kraftwagen-
industrie im Vergleich der Umsatzzahlen. Wé&hrend
1936 der Absatzwert 1,3 Mrd. RM betrug — 2,5 % des
gesamten Industrie-Umsatzes —, wurden 1952 von der
westdeutschen Automobilindustrie Kraftwagen im
Werte von 3,7 Mrd. DM abgesetzt, das entspricht 3,1 %
des gesamten Industrie-Umsatzes.

Besonders grofie Erfolge konnte die westdeutsche
Kraftwagenindustrie in der Ausfuhr erzielen: 1938
wurden rd. 79 000 Kraftwagen exportiert, 1952 waren
es dagegen rd. 137 000. Der Wertanteil der ausgefiihr-
ten Kraftwagen am Fertigwarenexport stieg von 3,1 %o
im Jahre 1938 (133,3 Mill. RM) auf 5,6 % im Jahre
1952 (720 Mill. DM).

In der Weltautomobilproduktion nimmt die Bundes-
republik eine wichtige Stellung ein. 1937 stand Deutsch-
land mit einer Produktion von rd. 333 000 Automobilen
an dritter Stelle der Welterzeugerldnder. Nach dem
Kriege konnte die Bundesrepublik allerdings mit dem
Produktionsanstieg anderer Lénder nicht Schritt hal-
ten. Es wurden zwar 1952 bedeutend mehr Kraftwagen
(rd. 428 000) hergestellt als im Deutschen Reich der
Vorkriegszeit, die Bundesrepublik wurde jedoch von
Frankreich und Kanada tberfliigelt und stand 1952 an
finfter Stelle hinter den USA., Gro8britannien, Frank-
reich und Kanada. Immerhin betrug die Produktion
der westdeutschen Automobilindustrie 1952 5,5 % der
Welterzeugung (auBer Ostblockstaaten).

STANDORTE

Sowohl nach der Zahl der Beschiftigten als auch nach
der Hohe des Umsatzes bildet Baden-Wiirttem-
berg den Schwerpunkt der westdeutschen Auto-
mobilindustrie. Im gesamten Kraftfahrzeug- und Mo-
torenbau dieses Landes waren Anfang 1953 rd. 37 000
Personen beschéftigt, das sind 28 %o aller im Bundes-
gebiet in diesem Fachbereich Tétigen. Hier liegt der
traditionelle Standort der weltbekannten Firma Daim-
ler-Benz mit ihren Werken in Stuttgart-Untertiirkheim,
Gaggenau, Mannheim und Sindelfingen. Ferner befin-
den sich in diesem Raum die Unternehmungen Porsche
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in Stuttgart-Zuffenhausen, Gutbrod in Plochingen und
Calw, Lanz in Mannheim, Kldckner-Humboldt-Deutz
mit ihrem Zweigwerk (friither Magirus) in Ulm,
Kaelble in Backnang, Kédssbohrer in Ulm und die Mon-
tagefabrik der Fiat in Heilbronn.

Erst in jingerer Zeit wurden auch die Bundeslinder
Bayern und Niedersachsen mit je rd. 23000
Beschiftigten zu Zentren der Kraftfahrzeugindustrie.
Die bis Kriegsende in Sachsen tédtige Auto-Union pro-
duziert heute in ihrem Zweigwerk Ingolstadt abge-
sehen von Motorrddern den DKW-Schnell-Laster. In
Miinchen sind die Bayerischen Motoren-Werke an-
sdssig, die seit 1952 auch wieder im Automobilbau
tatig sind. AuBerdem haben hier Krauss-Maifei und
die Waggonfabrik Rathgeber ihren Sitz, die neben
ihrem Bauprogramm schienengebundener Fahrzeuge
auch Omnibusse herstellen, In Nirnberg sind die
MAN und die FAUN-Werke ansissig. Im Fachbereich
Kraftwagen ist die erstere als Produzent von Last-
kraftwagen, Omnibussen und Obussen bedeutend,
wdhrend die FAUN-Werke, abgesehen von dem Bau
von Schwerlastkraftwagen, sich besonders auf Kom-
munalfahrzeuge und neuerdings auch auf die Fabri-
kation von iiberschweren Erdtransportgerdten spezi-
alisiert haben. SchlieBlich ist noch die Lastkraftwagen-
fabrik Ostner-Fahrzeugwerke in Sulzbach-Rosenberg
hervorzuheben.

Abgesehen von den &lteren Standorten der nieder-
sdchsischen Automobilindustrie in Hannover (Hano-
mag) und Braunschweig (BUSSING), ist Wolfsburg
durch die Errichtung des Volkswagenwerks im Jahre
1938 mit seinen heute 22000 Beschédftigten zu einem
Schwerpunkt im Kraftwagenbau geworden.

Von fast gleicher Bedeutung wie die Bundesldnder
Bayern und Niedersachsen ist Hessen; 1953 waren
hier 22300 Personen im Kraftfahrzeugbau beschéftigt.
20 230 waren allein bei Opel in Riisselsheim téatig, so
daB die ibrigen Standorte Kassel (Henschel & Sohn)
und Wissenbach bei Dillenburg (Manderbach) im Ver-
gleich zu Opel von weit geringerer Bedeutung sind.
Eine etwas gleichmé&Bigere Streuung weist die Auto-
mobilindustrie Nordrhein-Westfalens auf
Hier konzentriert sich der Kraftwagenbau auf Koéln,
Diisseldorf und Essen. Wéahrend die Ford-Werke seit
1931 in Kéln Automobile produzieren und Krupp be-
reits seit 1919 in Essen — jetzt unter der Firma Siid-
werke Motoren- und Kraftwagenfabriken GmbH —
Lastkraftwagen baut, ist Diisseldorf erst mit dem Wie-
deraufbau der Auto-Union in Westdeutschland im
Jahre 1950 zu einem Standort der Automobilindustrie
geworden. Rund 14 000 Personen sind heute in diesem
Industriezweig in Nordrhein-Westfalen téatig, davon
rd. 5400 bei Ford; bei den Siidwerken betrug die Be-
legschaft 1951 bereits 1 500.

Auch in den Hansestddten Bremen und Hamburg
ist die Automobilindustrie heimisch geworden; in
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Bremen sind rd. 8 200 und in Hamburg 1 300 Personen
im Kraftwagen- und Motorenbau beschéftigt. Die Ent-
wicklung der bremischen Automobilindustrie ist das
Verdienst Borgwards, der hier 1925 als erster in
Deutschland einen Dreiradlieferwagen herausbrachte.
Heute umfafBt die Borgward-Gruppe drei Werke mit
einem vielseitigen Produktionsprogramm, Carl F. W.
Borgward GmbH., Goliath-Werke GmbH. und Lloyd-
Motorenwerke GmbH. Auch Hamburg verdankt seine
Automobilindustria der Initiative eines Unternehmers;
Vidal griindete 1428 in Harburg das Tempo-Werk, das
heute im Bau von Kleinlastwagen an der Spitze steht.

PRODUKTION UND INLANDSABSATZ

Der Krieg und seine Folgen sind von tiefgreifender
Wirkung auf die deutsche Kraftwagenindustrie ge-
wesen. Durch die Umstellung der Fertigung auf mili-
tarischen Bedarf und die Verluste an Kraftwagen wah-
rend des Krieges war der Kraftwagenbestand im heu-
tigen Bundesgebiet von rd. 1,1 Mill. Einheiten 1939
auf rd. 700 000 im Jahre 1949 abgesunken. Durch Uber-
nahme aus dem Kraftwagenpark der ehemaligen
Wehrmacht hatte sich allerdings der Bestand an Last-
kraftwagen leicht erhoht — 1939 rd. 247 000 Stiick,
1949 rd. 300000 —, dagegen war die Zahl der Per-
sonenkraftwagen im gleichen Zeitraum stark zuriick-
gegangen — von 802000 auf 286 000. Ferner waren
naturgemdB die Kraftwagen am Ende des Krieges stark
iiberaltert; 1949 betrug das Durchschnittsalter bei Per-
sonenwagen 9 Jahre, bei Lastkraftwagen und Omni-
bussen 8 Jahre.

AbsatzméBig waren daher die Voraussetzungen fiir
die Neuproduktion glinstig, jedoch wirkten sich die
Kriegszerstérungen, von denen 80 % der Anlagen der
deutschen Kraftfahrzeugindustrie in Mitleidenschaft ge-
zogen wurden, und die spdteren Demontagen sowie
der Ausfall der in der Ostzone gelegenen Werke nach-
teilig auf die Wiederaufnahme der Fertigung aus.
Wenngleich die Ingangsetzung mancher Betriebe ver-
héalinismaBig rasch vor sich ging, konnten z. B. die Baye-
rischen Motoren-Werke erst 1952 wieder Kraftwagen
herausbringen, und die Firmen Kleyer und Maybach
sind bis jetzt auf dem Automobilmarkt noch nicht wie-
der in Erscheinung getreten. Durch die Zonentrennung
wurde die deutsche Automobilindustrie insofern schwer
getroffen, als zundchst die in Sachsen beheimatete
Auto-Union vollig ausfiel. Immerhin verblieben der
Bundesrepublik trotz Zonentrennung und Gebietsver-
lusten folgende Produktionskapazitdten von 1936: 71 %
der Personenkraftwagen-, 65°%. der Lastkraftwagen-
und Omnibus-, 95 % der Zugmaschinenfertigung.

Die Fertigungsanlagen des Volkswagenwerks sowie
von Ford, Vidal, Daimler-Benz, BUSSING, Hanomag
und Kaeble waren so weit intakt geblieben, dafl sie

Produktion von Kraftwagen und StraBienzugmaschinen

bereits 1945 die Produktion in geringem Umfang
wieder aufnehmen konnten; in jenem Jahr stellten sie
insgesamt 6 800 Kraftwagen her. 1946 nahm dann auch
der gréBte Teil der {ibrigen Automobilwerke die Ferti-
gung wieder auf.

Infolge des aufgestauten Bedarfs trat nach der Wah-
rungsreform eine starke Nachfrage nach Personen-
kraftwagen ein; wihrend ihr Fertigungsanteil 1948 nur
49 %o betragen hatte, stieg er in den folgenden Jahren
fortgesetzt und erreichte 1953 nicht weniger als 75 %b.
Bei Lastkraftwagen stieg die Erzeugung von 1948 bis
1952 um das Dreifache, der Produktionsanteil fiel je-
doch von 47 % im Jahre 1948 auf 19 % im Jahre 1953.
Bemerkenswert ist die Zunahme im Bau von Kombi-
nationskraftwagen, Omnibussen und Obussen;, wéh-
rend- die Herstellung von StraBenzugmaschinen erheb-
lich zuriickgegangen ist.

In der Herstellung von Personenkraftwagen
waren nach dem Kriege 12 Firmen tédtig, deren Pro-

- duktion im einzelnen aus folgender Tabelle hervor-

geht.
Gegeniiber der Vorkriegszeit hat sich die Anzahl der

. Herstellerfirmen nicht geéndert, jedoch ist ihre Zu-

sammensetzung anders geworden. An Vorkriegsfirmen
haben sich nur die Firmen Opel, Daimler-Benz, Ford,
Auto-Union, BMW und Borgward erhalten, dagegen
sind Kleyer, Hanomag, Maybach und Stoewer in der
Nachkriegszeit fiir die Personenwagenherstellung vollig
ausgefallen. Hinzugekommen sind wédhrend des Krié-
ges das Volkswagenwerk und nach 1945 Lloyd, Goliath,
Gutbrod, Porsche und Champion, wobeidas Volkswagen-
werk mit einem Produktionsanteil von durchschnitt-
lich 40%o zu einer fiihrenden Stellung gelangt ist.
Dieses Unternehmen sowie die Firmen Opel, Daimler-
Benz, Ford und Auto-Union stellen rd. 90 % aller Per-
sonenkraftwagen her, an der restlichen Produktion
sind 7 Firmen beteiligt. Da der Automobilmarkt seit
jeher durch besonders scharfen Wettbewerb und groBe
Empfindlichkeit gekennzeichnet ist, kann sich diese
Tendenz der Konzentration der Fertigung auf nur
wenige Firmen in Zukunft noch verstdrken, und die in
letzter Zeit eingetretenen finanziellen Schwierigkeiten
bei zwei kleineren Herstellerfirmen, sofern sie nicht
voriibergehender Natur sind, scheinen diese Entwick-
Iung zu bestatigen.

Ausgeprégter ist die Strukturdnderung gegeniiber der
Vorkriegszeit hinsichtlich der GréB8enklassen. Infolge
der hohen Betriebskosten wenden sich die Kaufer-
schichten immer mehr dem kleineren Wagen zu, Wah-
rend die Wagen iiber 1,5 1 vor dem Kriege noch 31 %
der Produktion bestritten, ist ihr Anteil in der Nach-
kriegszeit laufend gesunken und betrug 1952 nur noch
21 %, Am verbreitetsten sind ebenso wie in der Vor-

(einschl. Fahrgestelle) in der Bundesrepublik 1945—1953

(in Stiick)

Fahrzeugtyp 19451) 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953
Personenkraftwagen 1293 9 962 9 541 29 945 104 054 216 107 267 376 301 089 369 142
Kombinationskraftwagen —_ —_— - -— 1 . 3302 9 246 16 551 18 751
Liefer- und Lastkraftwagen 5315 13 241 13 192 28 832 54 753 81 680 92 724 105 806 96 048
Omnibusse 37 232 326 853 2710 3814 4226 4330 5 856
Obusse — 12 85 96 79 30 43 367 - 535
Strafenzugmaschinen 160 431 199 1 568 1 986 1131 536 250 249
Insgesamt . 6 805 23 878 23 343 61 294 163 583 306 064 374 151 428 393 490 581

1) Ab Besetzung, Quelle: VDA-Statistik.
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- Erzeugung von Personenkraftwagen nach Herstellfirmen 1949—1953

1949 1950 1951 1952 1953
Hersteller
Stidk O Stitck % Stiick O Stiick % Stiick %
Volkswagenwerk 1) 46 647 45 83 540 39 96 644 36 120 023 40 157 056 42
Opel 27 990 27 59 990 28 61 900 23 66 733 22 83 624 23
Daimler-Benz 17 160 16 33 906 16 42 222 16 36 824 12 34 975 10
Ford 11 109 11 24 443 11 27 059 10 30 685 10 34 054 9
Auto-Union — — 2011 1 15 672 6 26 233 9 24 836 6
Borgward 1148 1 8 744 4 8 618 3 6 399 2 332 2
Lloyd — — 1 562 4 807 2 6121 2 19 086 2) 5
Goliath — — 849 5219 2 3473 1 3670 1
Gutbrod — — 616 1 3233 1 1975 1254
Porsche — — 335 1112 } 1 1303 1978
Champion — — 106 890 1271 2 1685 2
BMW — — — — — — 49 1592
Insgesamt 104 054 100 216 102 100 267 376 100 301 089 100 369 142 100

%) Einschl. Fahrgestelle und Krankenkraftwagen;

kriegszeit die mittleren Personenkraftwagen mit einem
Zylinderinhalt von 1 bis 1,5 1. Aber auch die kleine-
ren Typen unter 1 1 (wie DKW, Gutbrod, Goliath,
Lloyd und Champion) haben sich gut durchgesetzt; ihr
Produktionsanteil betrug 1952 schon 13 %. Sofern es
gelingt, den Herstellungspreis noch weiter zu senken,
und sofern die Preise fiir Altwagen, die die eigent-
lichen Konkurrenten der Kleinwagen sind, nicht weiter
zurlidkgehen, werden sich die Kleinwagen besonders
wegen ihrer niedrigen Haltungskosten in dem zuneh-
menden Konkurrenzkampf auf dem Automobilmarkt
behaupten.

Produktion von Personen-, Liefer- und Lastkraftwagen?)
nach GroBenklassen 1938 und 1952

19382) 1952
GroéBenklasse
Stiick % Stiick %
Pkw: Zylinderinhalt
unter 1 Liter 62 730 22,7 38 199 12,7
1,0-1,5 Liter 128 366 46,4 199 179 66,3
tber 1,5—3,0 Liter 85 573 3%) 30,9%) 63 036 21,0
Alle Grofienklassen 276 669 100,0 300 414 100,0
Lkw: Tragfihigkeit
bis 1t 7 099 11,2 46 998 57,3
lber 1 bis 2 ¢ 7 967 12,4 9618 11,7
tiber 2 bis 4 t 35814 55,9 16 479 20,1
fiber 4 bis 6 t 10 377 16,1 4292 52
liber 6 t 2 787 4,4 4 664 57
Alle GroBenklassen 64 044 100,0 82 051 100,0

1) Ohne Fahrgestelle; 2} Reichsgebiet; bei Lieferwagen und Lkw
einschl. Kraftomnibusse; %) Bis 4 Liter. Quelle: VDA-Statistik.

Wie die Tabelle zeigt, ist auch im Bau von Liefer-
und Lastkraftwagen die Tendenz unverkenn-
bar, sparsame Fahrzeuge zu produzieren. So betrug
der Produktionsanteil der Lastkraftwagen unter 1 t
Tragfahigkeit, also der Lieferwagen, nach dem Krieg
durchschnittlich 61 % gegeniiber nur 11 % in der Vor-
kriegszeit, wobei allerdings zu beriicksichtigen ist, daB
- die Vorkriegsproduktionsstatistik fiir Lastkraftwagen
auch Omnibusse umfaBt. Unter den Lieferwagen haben
sich die dreirddrigen Typen, auf deren Herstellung
sich die Firmen Vidal und Goliath spezialisiert haben,
gut durchgesetzt; 1952 war ein Viertel aller produ-
zierten Lieferwagen von diesem Typ. Allerdings hat
die Nachfrage nach Dreiradwagen infolge der Besse-
rung der wirtschaftlichen Lage im Jahre 1953 erheb-
lich nachgelassen. Die Erzeugung der mittleren Last-
kraftwagentypen mit einer Tragféhigkeit von 1—4 t
ist zuriickgegangen, jedoch nicht allein zugunsten des
Lieferwagenbaus. Infolge der zunehmenden Bedeutung
der Lastwagenferntransporte, deren Anteil am gesam-
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?) Einschl. Kombiwagen. Quelle: VDA-Statistik,

ten Giiterkraftverkehr von 4 % 1937 auf 13 %/ im Jahre
1950 anstieqg, wurde der Bau schwerer Lastkraftwagen-
typen gesteigert. Im Bau von Lastkraftwagen scheint
1953 der Kulminationspunkt {iberschritten worden zu
sein. Inwieweit die Griinde in einer echten Bedarfs-
sdttigung oder in einer vorilibergehenden Stagnation,
verursacht durch die Diskussion iiber Einschrdnkungen
im Fernlastverkehr, zu suchen sind, wird die Produk-
tionskurve von 1954 zeigen.

Die Produktion von Straenzugmaschinen ist dagegen
ganz bedeutend zuriickgegangen; waren es 1949 noch
rd. 2000 Einheiten, so belief sich die Fertigung 1952
und 1953 nur noch auf je 250 Einheiten. Der Sattel-
schlepper und der Lastkraftwagen mit Anhdnger mit
ihrer vielseitigeren und bequemeren Handhabung
haben die Verwendungsmoglichkeit der StraBenzug-
maschine stark beschrankt.

Die Anzahl der Hersteller von Lastkraftwagen ist grof:
1953 waren es 15 Firmen, und das Produktionspro-
gramm einiger Unternehmungen ist bemerkenswert
vielseitig, insbesondere das der Fordwerke, ferner von
Daimler-Benz, Borgward, BUSSING, MAN und FAUN.

Die Zunahme des beruflichen Nahverkehrs, verursacht
durch die Abwanderung der Stadtbevdlkerung wih-
rend des Krieges und die Besiedlung vieler Land-
bezirke durch Fliichtlinge, hat dem Omnibusver-
kehr einen groBen Auftrieb gegeben. AuBerdem wurde
der Omnibus in wachsendem MaBe auch fiir Fernfahr-
ten eingesetzt, und in der modernen Stadtverkehrs-
planung ging man nach Méglichkeit dazu {iiber, die
schienengebundene Strafenbahn durch die wendigeren
Obusse zu ersetzen. Der Bedarf in diesen Verkehrs-
bereichen fiihrte zu einem starken Auftrieb im Bau
von Omnibussen und Obussen; die Produktion von
Omnibussen verdoppelte sich 1953 gegeniiber 1949,
und der Bau von Obussen stieg in derselben Zeit um
das Siebenfache. Die fiihrenden Unternehmen im Bau
von Kraftomnibussen sind Daimler-Benz, die allein ein
Drittel der gesamten Produktion auf sich vereinigen,
sowie Ford und BUSSING, die mit je 20 %6 an der Fer-
tigung beteiligt sind. Auf den Bau von Obussen haben
sich besonders Daimler-Benz und Henschel spezialisiert.
Setzt man den Bestand an Omnibussen mit den Ein-
wohnerzahlen in Beziehung, so ergibt sich, da 1951
die Bundesrepublik unter den 14 westeuropdischen
Lindern mit 3 300 Einwohnern je Omnibus an dritt-
letzter Stelle stand, wéhrend auf einen Omnibus z. B.
in GroB8britannien nur 620, in Frankreich 1730 und in
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Belgien 2910 Einwohner entfielen. Im Vergleich mit
der Bedeutung des Omnibusses im offentlichen Ver-
kehr anderer westeuropdischer Staaten, deren Wirt-
schaftsstruktur nicht anders gelagert ist als die deut-
sche, scheint das hdufig vorgebrachte Argument der
Sattigung des deutschen o6ffentlichen Verkehrs daher
fraglich, und die Voraussetzungen fiir eine Ausweitung
des Omnibusbaus miissen weiterhin als giinstig an-
gesehen werden.

Stand der Kraftfahrzeugbau bis Herbst 1952 im Zeichen
des Nachholbedarfs, so zeichneten sich im Oktober 1952
bereits typische Absatzhemmungen ab; der Verkaufer-
markt war von einem Kaufermarkt abgelést worden.
Die Automobilindustrie reagierte hierauf durch Preis-
ermdBigungen, jedoch hielt die Stagnation bis zum
Frithjahr 1953 an. Der Absatz belebte sich zwar, aber
die Hérte des Konkurrenzkampfes ist geblieben. Im
Hinblidk auf die Fahrzeugdichte in anderen euro-
péischen Landern — in der Bundesrepublik kommen
37 Einwohner auf einen Kraftwagen, in GroBbritannien
15, in Frankreich 16, in Belgien 17 — hdlt die deut-
sche Automobilindustrie den Inlandsmarkt fiir noch
keineswegs gesattigt.

Bei Personenwagen wird mit einem Erneuerungsbedarf
von jdhrlich etwa 15 %0 gerechnet, so daB bei einem
Bestand von rd. 1 Mill. Personenwagen der jdhrliche
Absatz etwa 150000 Fahrzeuge betragen wiirde. Be-
riicksichtigt man noch die Ausfuhr mit rd. 120 000
Wagen, so kann man den voraussichtlichen Absatz fiir
1954 mit etwa 270000 Personenwagen beziffern. Da
jahrlich etwa 370000 Personenwagen gebaut wer-
den, wiirde demnach rd. /4 der Neuproduktion 1954
nicht verkauft werden koénnen. Die deutsche Auto-
mobilindustrie sieht aber eine wesentliche Mdglichkeit
zur Verkaufsausweitung in der Erfassung der privaten
Fahrer, die vor dem Kriege 25 %0 aller Personenwagen-
halter ausmachten, heute dagegen nur 6% Diese
Ké&uferschicht konnte einmal vom Hersteller durch
Verbilligung des Anschaffungspreises und ferner mit
staatlicher Unterstiitzung durch Herabsetzung der Un-
terhaltungskosten gewonnen werden. Die Herab-
setzung des Verkaufspreises ist nach Ansicht der In-
dustrie auf die Dauer aber nur auf dem Wege der
Mengenkonjunktur moglich. Deshalb miiBte der erste
AnstoB vom Staat kommen, und zwar durch Vermin-
derung der Kraftfahrzeugsteuer und der Mineralél-
abgabe sowie durch Gewidhrung der Steuerabzugs-
fahigkeit der Haltungskosten auch fiir Privatfahrer.
Von diesen Pldnen scheint sich die Absicht durchzu-
setzen, daB die Steuern flir Personenwagen herabge-
setzt und die Mineralélabgaben erhéht werden.

Weit schwieriger ist das Absatzproblem bei den Nutz-
fahrzeugen zu lésen. Es hat sogar den Anschein, als
sei hier mindestens bei den Schwerlastwagen der
Hohepunkt der Produktion bereits tiberschritten, denn
die Herstellung von Liefer- und Lastkraftwagen ging
1953 gegeniiber 1952 um 9,2% zuriick. Das gravie-
rendste Moment ist hier der Wettbewerb zwischen
Fernlastverkehr und Bundesbahn, und die Vorschldge
des Bundesverkehrsministeriums — steuerliche Mehr-
belastung des Giiterfernverkehrs, Beférderungsverbote
listenmdBig erfaBter Giiter, weitgehendes Verbot des
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Werkverkehrs und Erhéhung des Dieselkraftstoff- -
preises — wiirden tiefgreifende Folgen fiir die deut-
sche Automobilindustrie haben. Schon die gegenwéar-
tige Erorterung dieser verkehrspolitischen MaBnah-
men zwischen den Verkehrstrdgern hat zu Absatz-
stockungen auf dem Lastkraftwagenmarkt gefiihrt.

Hand in Hand mit den Plénen, neue Ké&uferschichten
durch Senkung der Haltungskosten zu gewinnen, wer-
den preispolitische MaBnahmen hinsichtlich der An-
schaffungskosten gehen miissen, Hier glaubt die deut-
sche Automobilwirtschaft, im Vergleich zu den Vor-
erzeugern ihr AuBerstes getan zu haben. Wahrend die
Preise fiir die wichtigsten Bestandteile des Automobils,
némlich Eisen, Stahl, NE-Metalle sowie die Erzeug-
nisse der Gieflereien, Ziehereien und Kaltwalzwerke
erheblich gestiegen sind, konnten die Preise fiir Kraft-
wagen und Kraftrdder im groBen und ganzen stabil
gehalten werden.

Entwicklung industrieller Erzeugerpreise

(1938 = 100)

Kraftwagen| Eisen GieBe. Ziehereien

Zeit einschl. und |NE-Metalle reien- und Kalt-

Kraftrader | Stahl walzwerke
1949 J. D. 224 192 261 191 198
1950 J. D. 209 199 316 185 203
1951 J. D. 219 244 486 241 260
-1952 J. D. 234 338 429 272 328
1953 Okt. 222 338 342 255 291
Nov. 223 338 0346 255 291

Quelle: Wirtschaft und Statistik,

Ausgehend vom Jahresdurchschnitt 1950 sind die
Preise fiir Automobile einschl. Kraftrider gegeniiber
1952 nur um 129% gestiegen, dagegen die Preise fiir
Eisen und Stahl um 70 %, fiir NE-Metalle um 36 %o,
fiir GieBereiprodukte um 47 % und fiir Zieherei- und
Kaltwalzwerkerzeugnisse um 62 %/o. Der Krafifahrzeug-
industrie ist es demnach gelungen, durch hoéhere
Serienfertigung und weitere Rationalisierung die Preis-
steigerungen der Vorerzeugnisse aufzufangen. Im
Laufe des Jahres 1953 konnten sogar Preissenkungen
um 5 % vorgenommen werden, die allerdings mit den
Preissenkungen einer Reihe von Vorerzeugnissen —
NE-Metalle 199, GieBereien 6%, Ziehereien und
Kaltwalzwerke 11 % — nicht Schritt halten konnten.
Es ist jedoch zu beriicksichtigen, daB die Preise fiir
Eisen und Stahl im gleichen Zeitraum stabil geblieben
sind und von dieser Seite daher kein Ansto8 zur Preis-
minderung im Automobilbau erfolgen konnte. Wenn
trotzdem in letzter Zeit weitere Preissenkungen ein-
getreten sind, so wird die zukiinftige Entwicklung
zeigen, ob dadurch der gesamte Binnenabsatz der
deutschen Automobilindustrie vergréBert wird, oder
ob sie nur als Versuch einiger Hersteller anzusehen
sind, in den Marktbereich der Konkurrenz einzudrin-
gen. Im Ausfuhrgeschift kénnen dagegen die Preis-
nachldsse eine nachhaltige Belebung der deutschen
Fahrzeugindustrie in ihrer Gesamtheit hervorrufen, da
sie auf diesen Mirkten im Wettbewerb mit auslédn-
dischen Produzenten steht. )
AUSFUHR
In der Zeit vor der Wahrungsreform hielt sich die
Kraftwagenausfuhr durch zahlreiche Behinderungen in
sehr engen Grenzen. Die nach diesem Zeitpunkt ein-
setzende starke Belebung des Inlandsmarktes setzte
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die Automobilindustrie aber bald in den Stand, mit
den verdienten Geldern ihre Auslandsorganisationen
wieder aufzubauen, und die mehr und mehr liberali-
sierten Handelsvertrdge brachten auch von dieser
Seite her die Mdglichkeit, im Auslandsgeschaft wieder
FuB zu fassen. :

Westdeutschlands Ausfubhr von Kraftwagen?)
1949—1952 nach Léndern

(in Stiick)
Bestimmungsland 1949 1950 1951 1952
Insgesamt 15 293 83 134 119 977 136 872
Europa 14 990 72 449 89 697 106 373
davon:
Belgien 5615 14 112 17 348 24 549
Dénemark 308 2813 3 367 7 456
Finnland 4 333 4 669 3983
Frankreich —_ 1402 7 400 4028
Niederlande 3696 16 864 11 299 12 743
Norwegen 10 80 3 745 7 030
Usterreich 80 1664 2577 2 357
Portugal —_ 1117 2 461 3354
Spanien 9 128 865 2726
Schweden 923 20 880 17 270 18 314
Schweiz . 3900 9 652 13 380 13 548
Tiirkei 83 1818 2 627 2 245
Afrika 77 4342 10 839 12 202
davon:
Agypten 64 911 1702 860
Britisch-Ostafrika —_ 5 685 1240
Franzosisch-Marokko —_ 106 2034 2109
Stidafrikanische Union 4 3007 5041 5 269
Asien 66 496 2079 2 409
davon:
Indonesien — — 640 869
Japan —_ — 74 518
Thailand — 6 156 345
Amerika 76 4902 15 457 15 017
davon:
Argentinien — 693 3072 3380
Brasilien 1 2311 8 008 6 710
Kolumbien — 6 60 1006
USA. 2 347 479 1526
Nicht ermittelte Lander 84 ' 945 1905 871

1) Ausschl, StraBenzugmaschinen. Quelle: VDA-Statistik.

Schon 1950 lagen die Ausfuhrergebnisse in allen Fahr-
zeugarten {liber den Ziffern von 1938, und seit 1951
belduft sich der Ausfuhranteil auf rund ein Drittel der
Gesamtproduktion. Von 1949 bis 1952 hat sich der
Kraftwagenexport mengenmé&Bfig nahezu verzehnfacht;
1953 erfolgte eine weitere Zunahme um rund 40 000
Fahrzeuge.

Diese Erfolge der deutschen Automobilindustrie sind
um so bemerkenswerter, als der Wiederaufbau des
Auslandsgeschdfts im Gegensatz zu den meisten an-
deren Exportindustrien die Bereitstellung erheblicher
Kapitalien erfordert. Die Einrichtung eines Kunden-
dienstes, der notwendigen Reparaturwerkstditen und
Ersatzteillager stellte eine starke finanzielle Belastung
dar. Aber selbst die Gewdhrung langfristiger Zah-
lungsziele durch kapitalkriftigere ausldndische Auto-
mobilkonzerne in Verbindung mit staatlicher Unter-
stiitzung, besonders in {iberseeischen L&ndern -
es werden hier Zahlungsziele bis zu 8 Jahren bei
GroBverkehrsprojekten genannt —, hat die deutsche
Kraftwagenindustrie, die hier viel geringere Méglich-
keiten hat, in ihren Ausfuhrbemiithungen nicht ernst-
haft behindern kénnen. Diese Leistung verdient um so
groBere Anerkennung, als die deutsche Ausfuhrsteige-
rung im Gegensatz zu anderen Produktionsldndern
ohne staatliche Hilfe erzielt wurde, wenngleich viele
Faktoren in den Abnehmerldndern, wie grofier Nach-
holbedarf, Unmdoglichkeit der Bedarfsdeckung durch
Eigenproduktion und Dollarmangel, den Auslands-
absatz stark begiinstigten.
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Durch die Industrialisierungspléne vieler Lander war
die deutsche Kraftwagenindustrie genétigt, in diesen
Staaten eigene Montagewerke zu errichten, wenn sie
nicht Gefahr laufen wollte, diese Mérkte zu verlieren.
Eine Entscheidung hieriiber war nicht immer leicht,
denn die Rentabilitdt einer solchen Griindung héngt
naturgemdB von einem Mindestabsatz der montierten
Fahrzeuge ab; beim Volkswagen z. B. liegt diese Zahl
bei 7 500 jéhrlich. So sind inzwischen einige Montage-
werke im Ausland entstanden: das Volkswagenwerk
unterhdlt solche Betriebe in Belgien, Brasilien, Argen-
tinien, Irland, Australien, Neuseeland und der Sid-
afrikanischen Union, Daimler-Benz in Argentinien
und Brasilien, Auto-Union in Spanien, Goliath in
Schweden und Henschel in der Siidafrikanischen Union.
Wenn auch alle Fahrzeugarten in den vergangenen
Jahren-im Ausland guten Absatz fanden, so ist doch
der Exportanstieg von Personenkraftwagen besonders
hervorstechend. Die auch im Ausland vielfach be-
stehenden hohen Unterhaltungskosten fiir groBe
Wagen haben dem sparsameren deutschen Personen-
wagen in vielen Landern EinlaB wverschafft, sofern
nicht uniberwindliche Zollschranken die Einfuhr un-
moéglich machten. Die gréBten Exporterfolge hatten
1952 (Mengenzahlen in Prozent der Produktion):
Porsche (53), Opel (50), Volkswagenwerk (40), Borg-
ward (38), Ford (35), Daimler-Benz (31), MAN (30)
und BUSSING (29).

Zum Zeitpunkt der Wahrungsreform sah sich die west-
deutsche Automobilindustrie auf ihren Auslandsmaérk-
ten von den Konkurrenzldndern weit iiberfliigelt. Es
ist jedoch iberraschend schnell gelungen, die verlore-
nen Gebiete zuriickzugewinnen, und 1952 belief sich
dér westdeutsche Anteil bei der Einfuhr seiner tradi-
tionellen europdischen Abnehmerldnder auf durch-
schnittlich rd. 27 %, bei den Niederlanden und Frank-
reich sogar auf 35%, Im 1. Halbjahr 1953 konnte die
Bundesrepublik ihre Position im Konkurrenzkampf um
die westeuropaischen Markte noch weiter verbessern;
ihr Wertanteil stieg in dieser Zeit auf durchschnitt-
lich 30 %,

Kraftwageneinfuhr ausgewdhlter europdischer Lédnder
aus hauptsdchlichen Lieferlindern 1952

(Wertprozente)

Lieferltand

Einfuhrland s, & 5, 8 g
BB | 5% | BEE| £ | @
5 B b= &) 5 = =}

fas] -

Belgien-Luxemburg 24 12 20 3 32
Dénemark 26 4 46 2 7
Frankreich 35 —_ 17 3 30
Niederlande 35 8 32 2 11
Norwegen . 30 2 34 1 19
UOsterreich 29 0 15 25 12
Portugal 23 9 51 4 8
Schweden 29 8 37 4 14
Tiirkei 31 2 24 2 12

Quelle: UNO. .— Commodity Trade Statistics 1952,

Aber auch nach den lateinamerikanischen und afrika-
nischen Landern konnte die deutsche Ausfuhr wesent-
lich gesteigert werden. Die Erfolge auf dem latein-
amerikanischen Markt — 10 %o des Gesamtexports ent-
fielen 1952 auf dieses Gebiet -— sind um so bemer-
kenswerter, als hier die amerikanische Konkurrenz be-
sonders stark ist,
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