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Die Aufomobilbranche
‘als konjunkturelle Schllisselindustrie

Dr. Kurt Lotz, Wolfsburg

Die Entwicklung der amerikanischen Automobil-
industrie zeigt seit Jahren, daB die Fahrzeug-
industrie zunehmend vom gesamtwirtschaftlichen
Wachstum abhangt. Ihre Produktionszahlen bilden
ein deutliches Spiegelbild des allgemeinen kon-
junkturellen Auf- und Abschwungs. Demgegen-
Gber muBte sich die Automobilindustrie in der
Bundesrepublik erstmals in der Rezession der
Jahre 1966/1967 mit Schwankungen der Nachfrage
und entsprechenden Produktionseinschrénkungen
auseinandersetzen (vgl. Abbildung und Tabelle).

Pkw-Produktion USA und BRD

(Pkw einschl. Kombi)

| USA ( BRD
1950 6 665 863 219 409
1951 5333 435 276 622
1952 4320794 317 643
1953 6 116 948 387 895
1954 5 558 897 561 172
1955 7920 186 762 205
1956 5816 109 910 9%
1957 6113344 1040 188
1958 4257 812 1306 854
1959 5591 243 1 503 424
1960 6 674 796 1816 779
1961 5542 707 1908 975
1962 6933 240 2102 166
1963 7637 728 2414107
1964 7751822 2650 183
1965 9 305 561 2733732
1966 8598 326 2830 050
1967 7 436 764 2205714
1968 8822158 2862 186

Das stiirmische Wachstum der westdeutschen
Fahrzeugproduktion in den ersten Nachkriegsjah-
ren hat seinen wesentlichen Grund in der Be-
friedigung eines groBen Nachholbedarfs verbun-
den mit einer Steigerung der Masseneinkommen.
Dies schlug sich in der Ausstattung der privaten
Haushalte mit Giitern des gehobenen Lebensstan-
dards nieder. Mit der anspruchsvolleren Konsum-
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welle wurde das Automobil, zuvor Uberwiegend
Geschéfts- oder Luxusfahrzeug, breiteren Kéufer-
schichten zuganglich. Wurden 1955 noch sieben
Zehntel aller Pkw in der Bundesrepublik von ge-
werblichen Kéufern neu zugelassen, so waren es
1968 nur noch ein knappes Drittel. Ende 1968 be-
saBen schon 45°%, aller privaten Haushalte ein
Automobil {(gegeniiber 80 %o in USA).

Von dieser Tendenz zum Massengebrauchsgut
gingen bsi gleichzeitig steigenden Exporten er-
hebliche Impulse auf die Produktion aus. Die
Automobilproduktion in der Bundesrepublik wuchs
seit 1950 von etwa 300 000 auf 3,1 Mill. Fahrzeuge
im Jahre 1968. Der Produktionswert der Fahrzeug-

Pkw-Produktion in Mill.
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industrie stieg dabei auf das 7'/:fache, wiahrend
die gesamte Industrieproduktion nur etwa die
3'/2fache Héhe des Jahres 1950 erreichte.

Gesamtwirtschaftliche Bedeutung

MiBt man die Automobilindustrie allein am Pro-
duktionsvolumen, an der Zahl der Beschaftigten
oder am Umsatz, so zeigt sich noch nicht ihre
Bedeutung fir die Gesamtwirtschaft, da:

[ ihr Anteil an der industriellen Produktion nicht
ganz 6 %o betragt;

[ sie 1968 mit 281000 Mitarbeitern nur etwa
3,6 %o der industriellen Arbeitnehmer beschaftigte;

{1 sie mit einem Umsatz von 20,7 Mrd. DM 1968
nur 5,1 % der industriellen Umsétze insgesamt er-
reichte.

Lediglich in der Ausfuhrstatistik weist die Auto-
mobilindustrie gréBere Zahlen auf, da sie hier mit
etwa 11 % am Gesamtwert beteiligt ist.

Der mit der Automobilindustrie zusammenhan-
gende WertschépfungsprozeB geht je-
doch weit Uber das eigentliche Produktionsvolu-
men an Kraftfahrzeugen hinaus. Um die Bedeu-
tung der Fahrzeugindustrie fir die gesamtwirt-
schaftliche Entwicklung richtig abschatzen zu kén-
nen, muB man deswegen die weit verzweigte Zu-
lieferindustrie, den Kraftfahrzeughandel, einen
Teil der Erdolindustrie und die auf das Automobil
bezogenen - Dienstleistungsbereiche” (Reparatur
und Versicherung) mit einbeziehen. Zusammen mit
der Fahrzeugindustrie ergaben diese Bereiche
1968 mit 55 Mrd. DM einen Anteil am Brutto-
inlandsprodukt von mehr als 10 %bo.

Die Leistungen, deren Entstehung auf den Kraft-
wagen zuriickzufithren ist, sind aber auch damit
noch nicht erschépfend erfaBt. Denn die Auto-
mobilindustrie gibt zum Beispiel auch Impulse far
‘e Beschaffung von Investitionsgitern der Stahl-
industrie (zur Befriedigung der von der Automobil-

branche ausgehenden Nachfrage nach Stahl), fir
Investitionen des Kraftfahrzeuggewerbes, der Zu-
behdrindustrie und den StraBenbau. Erst die Zu-
sammenfassung all dieser Leistungsstréme ver-
mittelt eine Vorstellung vom Gesamtumfang der
Nachfrage, die das Automobil ausldst: Etwa 14 %
bis 15 % der gesamten Wertschépfung in der Bun-
desrepublik entstehen im Zusammenhang mit der
Automobilproduktion. Oder anders ausgedrickt:
Es verdanken rd. 3,1 Mill. Menschen oder jeder
7. Arbeitnehmer in der Bundesrepublik dem Kraft-
fahrzeug unmittelbar und mittelbar ihren Arbeits-
platz.

Bedeutung fiir den Konjunkturverlauf

Aus diesen Zahlen ergibt sich, daB die Automobil-
industrie in der Bundesrepublik heute in bezug
auf Konjunktur und gesamtwirtschéftliches Wachs-
tum eine Schlisselstellung einnimmt.
Das Verhalten der Automobilkaufer ist damit Gber
die Automobilindustrie hinaus fiir die gesamte
Nachfrageentwicklung von groBer Bedeutung. Es
ist nicht nur von rationalen Gesichtspunkten ab-
hangig, sondern wird haufig von der subjektiven
Einschitzung des kiinftigen Konjunkturverlaufs
bestimmt. So kann zum Beispiel eine groBe Zahl
potentieller Neuwagen-Kaufer bei pessimistischer
Einschdtzung der Zukunftsaussichten ihre An-
schaffung um Monate zuriickstellen und damit eine
mégliche konjunkturelle Abschwéchung noch ver-
stéarken. Das gleiche gilt fur den umgekehrten
Fall.

Unter diesem Gesichtspunkt muB auch der EinfluB
gesehen werden, den der Staat heute durch steuer-
liche und andere MaBnahmen auf den Kraftfahrer
bzw. den potentiellen Kiufer eines Kraftfahrzeu-
ges ausiibt. Wird der EntschluB, ein Kraftfahrzeug
zu erwerben, durch solche MaBnahmen erschwert
oder erleichtert, so ist mit einer nicht zu unter-
schatzenden Wirkung auf die Gesamtwirtschaft zu
rechnen.
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