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Automobilindustrie

Automobilnachfrage und Beschéftigung

Achim Diekmann, Frankfurt

Der scharfe Riickgang der Automobilnachfrage
im letzten Quartal des abgelaufenen Jahres,
der durch das Zusammenwirken konjunktureller
Dampfungserscheinungen und energiepolitischer
MaBnahmen bedingt war, hat die Offentlichkeit
beunruhigt. Man befilirchtet, daB &hnlich wie
1966/67 auch diesmal der Abschwung im Automo-
bilbereich den Beginn einer allgemeinen Rezes-
" sion signalisieren koénne. Gleichzeitig ist der
Offentlichkeit erneut die Schliisselstellung des
Automobilsektors im wirtschaftlichen Wachstums-
prozeB der BRD ins BewuBtsein geriickt.

Schliisselstellung des Automoblisektors

Die Schliisselstellung des Automobilsektors beruht
auf den uberdurchschnittlich hohen Wachstums-
raten der Automobilindustrie und des Automobil-
handels wéhrend der vergangenen zweieinhalb
Jahrzehnte und der auBerordentlich engen Ver-
flechtung dieser beiden Bereiche mit den ihnen
vorgelagerien Sektoren. Dies trifft vor allem auf
die Automobilindustrie ') zu, die in weit héherem
MaBe als die Mehrzahl der Gbrigen industriellen
Produktionsbereiche auf Vorleistungen anderer
Sektoren angewiesen ist. Denn die Herstellung
von Automobilen ?) volizieht sich in einem arbeits-
teiligen ProzeB, an dem neben den Unternehmen
der Automobilindustrie eine auBerordentlich groBe
Zahl von Unternehmen anderer Wirtschaftszweige
direkt und indirekt beteiligt ist. Der Fremdbezug
von Rohstoffen, Vorerzeugnissen und Dienstlei-
stungen macht mehr als die Halfte des Bruttopro-
duktionswertes der Automobilerzeugung aus. Dies
erklart die Breitenwirkung der von der Automobil-
nachfrage auf Konjunktur und Wachstum ausge-
henden Impulse.

Neben diese durch direkte und indirekte Liefer-
beziehungen bedingte Verkniipfung des Produk-

") Die Automobilindustrie umfaBt in der hier verwendeten Abgren-
zung die Kraftwagenhersteller, die Hersteller von Kfz-Anhingern
und -Aufbauten und die Hersteller von Kfz-Teilen.

2 Ahnliches gilt fiir die Herstellung von Kraftfahrzeuganhangern,
raftfahrzeugaufbauten und Kraftfahrzeugtellen.
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tionsgeschehens in den vom Automobilsekior ab-
hangigen Branchen mit der Automobilkonjunktur
tritt die Signalwirkung, die von Verdnderungen im
Produktionsvolumen der Automobilindustrie aus-
zugehen pflegt. Die Erfahrungen der Rezession
der Jahre 1966/67 bieten hierfir ein eindrucks-
volles Beispiel. Die Tatsache, daB die Entwicklung
im Automobilbereich auch von Unternehmen sol-
cher Branchen als OrientierungsmaBstab ange-
sehen wird, die mit der Automobilindustrie nur in
geringem Umfang durch Lieferbeziehungen ver-
bunden sind, unterstreicht die Bedeutung dieses
Industriezweiges in seiner Rolle als Konjunktur-
indikator.

Wahrend sich die psychologische Komponente der -
von der Automobilkonjunktur ausgehenden Ein-
fliisse einer quantitativen Erfassung entzieht, las-
sen sich Art und AusmaB der zwischen dem Auto-

~mobilsektor und der lbrigen Wirtschaft bestehen-

den Lieferbeziehungen mit Hilfe der Input-Output-
Analyse beschreiben. Der Einsatz des Instruments
der Input-Output-Analyse gestattet nicht nur die
Erfassung der unmittelbar von der Endnachfrage
auf die einzelnen Sektoren ausgehenden Wirkun-
gen, sondern auch die Quantifizierung der von der
Endnachfrage im zwischenindustriellen Bereich
induzierten Lieferstréme. Unter Beriicksichtigung
der zwischen den einzelnen Wirtschaftszweigen
bestehenden Lieferverflechtungen lassen sich mit
Hilfe dieses Instruments die direkt oder indirekt
mit der Automobilnachfrage in Zusammenhang
stehenden Produktionseffekte ermitteln und die
Wirkungen quantifizieren, die von Verdnderungen
der Automobilnachfrage auf die Beschiftigungs-
lage der-von ihr abhéngigen Bereiche ausgehen.

Achim Diekmann, 43, Dipiom-Voikswirt, ist
seit 1968 Geschdéftsfiihrer des Verbandes
der Automobiiindustrie e. V. in Frankfurt und
befaBt sich vorwiegend mit Fragen der Ver-
kehrspolitik.
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Die Nachfrage nach den Erzeugnissen der Auto-
mobilindustrie — hier kurz als Automobilnachfrage
bezeichnet — setzt sich iiberwiegend aus Kompo-
nenten der Endnachfrage zusammen. 1972 ent-
fielen von einem Gesamtnachfragevolumen im
Automobilbereich in Héhe von 62,7 Mrd. DM je
22 Mrd. DM auf die Auslandsnachfrage und den
privaten Verbrauch, 13 Mrd. DM auf die Investi-
tionsgtiternachfrage (einschlieSlich Vorratsbildung)
und 0,2 Mrd. DM auf den &ffentlichen Verbrauch.
Dariiber hinaus erbrachte der Automobilsektor
Vorleistungen fiir andere Produktionsbereiche im
Werte von 2,3 Mrd. DM und erzielte einen Umsatz
in Héhe von 3 Mrd. DM aus sogenannten ,,Neben-
leistungen® 3). Ordnet man diese zunéchst nicht
aufgegliederte Restsumme von 53 Mrd. DM mit
Hilfe der vom Deutschen Institut fiir Wirtschafts-
forschung fiir das Jahr 1966 erstellten Input-Out-
put-Tabelle ) den einzelnen Endnachfrageberei-
chen zu, so dirften hiervon schitzungsweise 0,7
Mrd. DM indirekt der Auslandsnachfrage, 3 Mrd.
DM dem privaten Verbrauch, 0,4 Mrd. DM dem
6ffentlichen Verbrauch und 0,7 Mrd. DM der Inve-
stitionsgliternachfrage zuzurechnen sein. Direkt
und indirekt dienten damit etwa 36 %o der Produk-
tion des Automobilsektors der Befriedigung der
Auslandsnachfrage, 40%. flossen dem privaten
Verbrauch zu, 23 % den inlandischen Investitionen
und 1% der dffentlichen Hand.

Tabelle 1

Direkte und Indirekte Vorleistungen
der Wirtschaftszweige je Outputeinheit
der endnachfragebezogenen Bruttoproduktion
der Automobilindustrie (Inputkoeffizienten)

Direkte Indirekte |.
Liefersektoren Vor- Vor- Insgesamt
leistungen | lelstungen

" Landwirtschait 0,0007 0,0096 0,0103
Energiewlrtschaft, Bergbau 0,0122 0,0395 0,0517
Eisenschaffende Industrie 0,0562 0,0456 0,1018
Elsen-, Stahl- und
TempergieBereien 0,0217 0,0035 0,0252
Ziehereien und Kaltwalzwerke 0,0142 0,0072 0,0214
NE-Metallindustrie 0,0178 0,0116 0,0294
Chemle 0,0272' 0,0334 0,0606
Mineral&lverarbeitung 0,0118 0,0097 0,0215
Kautschuk- und astbest-
verarbeitende Industrie 0,0385 0,0040 0,0425
Maschinenbau 0,0287 0,0148 0,0435
StraBenfahrzeugbau 0,1056 0,0020 0,1076
Elektrotechn. Industrie 0,0450 0,0181 0,0631
Feinmech. Industrie 0,0082 0,0004 0,0086
Stahlverformung 0,0393 0,0048 0,0441
EBM-Industrle 0,0361 0,0106 0,0467
Felnkeramische Industrie,
Glasindustrie 0,0098 0,0031 0,0129
Textilindustrie, Kunststoff-
verarbeltende Industrie 0,0256 0,0120 0,0376
Sonst. Industriezweige,
Handwerk, Baugewerbe 0,0245 0,0546 0,0791
Handel, Verkehr, Nachrichten,
Dienstleistungen, Staat 0,0817 0,0952 0,1769
Inlandische Liefersektoren 0,6048 0,3797 0,9845

74

Die Befriedigung der Endnachfrage durch Auto-
mobilindustrie und Automobilhandel erfordert
neben eigenen Produktionsleistungen der beiden
genannten Bereiche die Inanspruchnahme von
Vorleistungen anderer Sektoren. So bendtigen
beispielsweise die Hersteller von Kraftwagen
Bleche fir die Karosseriefertigung, Rohlinge aus
Aluminium und Magnesium fiir die Fertigung von
Motoren, Granulate fiir die Herstellung gepolster-
ter Armaturenbretter, Lacke und Verdiinner fiir die
Lackierung der Fahrzeuge und eine Vielzahl ein-
baufertiger Teile (Reifen, Vergaser, Lichtmaschi-
nen, Tachometer usw.). AuBerdem sind sie auf die
Inanspruchnahme von Dienstleistungen anderer
Sektoren (Transportleistungen, Versicherungslei-
stungen usw.) angewiesen. FaBt man alle drei
Produktionsbereiche der Automobilindustrie zu-
sammen, so belduft sich der direkte Input von
Giitern und Dienstleistungen aus inlédndischen Pro-
duktionsbereichen (einschlieBlich brancheninterner
Lieferungen) auf rund 60% des Bruttoproduktions-
wertes der zur Befriedigung der Endnachfrage
bestimmten Produktion.

Spalte 1 der Tabelle 1 enthélt eine Aufgliederung
der je Outputeinheit von der Automobilindustrie
in Anspruch genommenen Vorleistungen auf die
wichtigsten Liefersektoren. Danach benétigt die
Automobilindustrie fiir eine endnachfragebezogene
Produktion in Héhe von 10 000 DM beispielsweise
direkte Vorleistungen der eisenschaffenden Indu-
strie im Werte von 562 DM, Vorleistungen aus dem
Bereich der kautschuk- und asbestverarbeitenden
Industrie im Werte von 385 DM, Beziige aus der
elektrotechnischen Industrie im Werte von 450 DM
etc.

Die in Spalte 1 wiedergegebenen Koeffizienten
spiegeln jedoch nur den Umfang der unmittel-
bar in Anspruch genommenen sektoralen Vor-
leistungen wider. Sie beriicksichtigen nicht die von
der Vorleistungsnachfrage der Automobilindustrie
In den vorgelagerten Produktionsstufen induzier-
ten Wirkungen. So werden fiir die Fertigung von
Kraftwagen, Kraftfahrzeuganhéngern, -aufbauten
und Kraftfahrzeugteilen nicht nur direkte Liefe-
rungen der eisenschaffenden Industrie benétigt,
auch der Maschinenbau, die elektrotechnische In-
dustrie, die Stahlverformung, die EBM-Industrie
und andere Zulieferbereiche der Automobilindu-
strie setzen Erzeugnisse der eisenschaffenden In-
dustrie fiir ihre Lieferungen an die Automobilindu-
strie ein. Das gleiche gilt fir den Einsatz von
Energie, fir Produktionsleistungen der chemischen
Industrie, des Maschinenbaus, der Landwirtschaft

3 Dabel handelt es sich vorwlegend um den Absatz von Erzeug-
n_isgen und Leistungen, dle nicht als branchentypisch anzusehen
sind.

4 Vgl. hierzu BR. Stdgllin, H. Wessels: Input-Output-Ta-
belle fiir die Bundesrepublik Deutschland 1966. In: DiW-Viertel-
jahreshefte zur Wirtschaftsforschung, Heft 3, 1971. |
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und der Mehrzahl der librigen Sektoren. Auch sie
leisten neben direkten auch indirekte Beitrdge
zur Automobilerzeugung.

AusmaB und Struktur dieser indirekt mit der Auto-
mobilproduktion in Zusammenhang stehenden
Produktionseffekte untergliedert nach Produktions-
sektoren lassen sich der zweiten Spalte der Ta-
belle 1 entnehmen. Die dort aufgefiihrten Koeffi-
zienten geben an, welche indirekten Vorleistungen
von den einzelnen Sektoren bei einer Erhohung
des Outputs der Automobilindustrie um eine Ein-
heit erbracht werden miissen.

FaBt man direkte und indirekte Vorleistungen zu-
sammen, so zeigt sich, daB bei einzelnen Produk-
tionssektoren der indirekte Beitrag zur Automobil-
produktion wesentlich starker ins Gewicht fallt als
die direkten Vorleistungen. Vor allem in den Sek-
toren Landwirtschaft sowie Bergbau und Energie-
wirtschaft ist dies der Fall. Andere Sektoren wie-
derum, wie z. B. die feinmechanische Industrie,
sind an den indirekten Vorleistungen fiir die Auto-
mobilindustrie kaum beteiligt. Hier liegt das
Schwergewicht der von der Automobilindustrie ab-
héngigen Bruttoproduktion auf den direkten Zu-
lieferungen.

Mit den groBten Beitrag der inldndischen Produk-
tionssektoren zur Produktion in der Automobil-
industrie leistet die eisenschaffende Industrie. Die
von ihr erbrachten direkten und indirekten Vorlei-
stungen machen rund 10% des von der Auto-
mobilindustrie erzielten Bruttoproduktionswertes
aus. Insgesamt |48t die Tabelle 1 erkennen, da8
jede Erhéhung der Endnachfrage nach Erzeugnis-
sen der Automobilindustrie um eine Einheit eine
Erhohung der Bruttoproduktion der inlandischen
Produktionssektoren um zwei Einheiten erforder-
lich macht.

Analog zur Vorleistungsstruktur der Automobil-
industrie 4Bt sich auch die fiir den Automaobilhan-
del charakteristische Struktur direkt und indirekt
in Anspruch genommener Vorleistungen er-
mitteln %),

Multipliziert man die fiir die Automobilindustrie
und den Automobilhandel zur Verfiigung stehen-
den Strukturdaten mit der endnachfragebezogenen
Bruttoproduktion der beiden Bereiche, so erhalt
man die direkten und indirekten Vorleistungen
der mit dem Automobilsektor verbundenen Be-
reiche in ihrer absoluten Hohe. Die Spalten 1
und 2 der Tabelle 2 stellen das Ergebnis einer
derartigen Rechnung fiir das Jahr 1972 dar. In
einer dritten Spalte enthéalt Tabelle 2 eine analog
errechnete Zusammenfassung der dariiber hinaus
mit der Investitionstétigkeit im Automobilsektor
und den Vorleistungsbereichen verbundenen sek-
toralen Produktionseffekte.

Danach belief sich die 1972 von der Automobil-
nachfrage in den einzelnen Produktionsbereichen
induzierte Bruttoproduktion auf 109 Mrd. DM (Ad-
dition der Spalten 1—3). Wie die Ubersicht zeigt,
entfallt der weitaus groBte Teil automobilinduzier-
ter Produktionsleistungen auf das verarbeitende
Gewerbe. Hier wiederum ist vor allem die Indu-
strie von der Automobilnachfrage abhéngig. Ob-
wohl die Automobilnachfrage von 1970—72 ver-
gleichsweise schwach expandierte, dienten 1972
14,8 % der industriellen Produktion der Befriedi-
gung der Automobilnachfrage. '

Am stérksten ausgeprdgt war die Abhéngigkeit
von der Automobilnachfrage bei der Stahlverfor-
mung, der kautschuk- und asbestverarbeitenden
%) Vgl. hierzu A. Dlekmann: Die Automobilnachfrage als

Konjunktur- und Wachstumsfaktor — eine Input-Output-Studie {in
Vorbereitung).

Tabelle 2

EinfluB der Automobilnachfrage auf die Bruttoproduktion 1)

der einzelnen Wirtschaftsbereiche in Mill. DM

Liefersektoren

Bruttoproduktion der
Automobilindustrie
einschl. direkter
und indirekter
Vorleistungen

Leistungen des
Automobilhandeis
{nur Handelsspanne)
einschl, dir. u.

indir. Vorleistungen

Von der Automobil-
nachfrage induzierte

Investitionen einschl.

direkter u. indirekter
Vorleistungen

Von der Automobil-
nachfrage dir. u.
indir. abhéngige
Bruttoproduktion

Landwirtschaft 473 .83 108 664
Energiewirtschaft 1596 79 140 1815
Bergbau 775 26 66 867
Verarb. Gewerbe 79 606 1059 6281 86 946
Baugewerbe 401 18 . 961 1380
GroBShandel’ 2 306 1231 579 4116
Einzelhandel 207 6 342 - 6 549
Verkehr 2027 219 251 2 497
Nachrichtenwesen 399 139 59 597
Dienstleistungen 2892 456 290 3638
Staat 296 48 52 396
Insgesamt: 90 978 9700 8787 109 465

) ohne Umsatzsteuer.
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Industrie und bei den Elsen- und StahlgieBereien,
die 1972 mit 27,9, 25,4 und 21,2 % ihrer Umsétze
dazu beitrugen, den Vorleistungsbedarf von Auto-
mobilindustrie und Automobilhandel zu decken.
Ein relativ hoher Abhéngigkeitsgrad ergibt sich
auch bei der eisenschaffenden Industrie, den
Ziehereien und Kaltwalzwerken, der NE-Metall-
industrie und der Glasindustrie. 1972 entfielen
15,2 %/o, 15,6 %o, 12 %/ und 11,6 %0 des Outputs die-
ser Produktionsbereiche auf Lieferungen an die
Automobilindustrie und die von ihr abhangigen
Sektoren. Auch in der kunststoffverarbeitenden
Industrie waren fast 10 % der Erzeugung auto-
mobilbezogen. Im Maschinenbau und in der elek-
trotechnischen Industrie betrug der Abhangigkeits-
grad 7,7 und 7,4 %. Bei der Chemie, der mineral-
olverarbeitenden Industrie, der holzbearbeitenden
Industrie, der zellstofferzeugenden und der papier-
verarbeitenden Industrie schwankten die entspre-
chenden Prozentsétze zwischen 4,5 und 5,6 %.

EinfluB auf das Bruttolnlandsprodukt

AufschluB iUber die von den auBerindustriellen
Produktionsbereichen geleisteten Beitrdge zur Be-
friedigung der Automobilnachfrage und damit Gber
ihre Abhangigkeit vom Qutput des Automobilsek-
tors gibt Tabelle 3. Sie zeigt die von der inlandi-
schen und ausléndischen Automobilnachfrage in
den einzelnen Sektoren induzierten Beitrdge zum
Bruttoinlandsprodukt sowie den Beitrag, den das
Ausland zur Befriedigung dieser Nachfrage leistet,
sei es in Form von fiir den Direktabsatz bestimm-
ten Erzeugnissen der auslandischen Automobil-
hersteller, sei es in Form von Vorleistungen fiir die
inlandischen Produktionssektoren.

Tabelle 3, in der auch das verarbeitende Gewerbe
mit einbezogen ist, macht deutlich, daB auBerhalb
des verarbeitenden Gewerbes und des Handels
die Wirkungen moglicher Veranderungen in der
Automobilnachfrage kaum ins Gewicht fallen. Ins-
gesamt ergibt sich ein Anteil der von der Auto-
mobilnachfrage abhéngigen Leistungen am Brut-
toinlandsprodukt von 6,6 %. Dabei ist allerdings
zu beachten, daB es sich um einen Vergleich der
entsprechenden Aggregate zu jeweiligen Preisen
handelt. In Preisen von 1962 gemessen liegt der
Anteil der von der Automobilnachfrage induzierten
Beitrdge zum Bruttoinlandsprodukt bei 7,8 %.

Tabelle 3 gestattet auch, die von der Inlandsnach-
frage, der Auslandsnachfrage und der ,automobil-
induzierten” Investitionsglternachfrage ausgehen-
den Wirkungen isoliert zu bestimmen. Eine
10%oige Verringerung der Inlandsnachfrage bei-
spielsweise wiirde ceteris paribus zu einem Riick-
gang des Bruttoinlandsproduktes um rd. 3 Mrd.
DM bei gleichzeitiger Reduzierung der Einfuhr um
rd. 1 Mrd. DM fiithren ),

4 Multiplikatoreffekte sind hierbei vernachlassigt.
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Eine 10%ige Verminderung der Auslandsnach-
frage hingegen wiirde das Bruttoinlandsprodukt
um 1,9 Mrd. DM und die Einfuhr um 0,3 Mrd. DM
sinken lassen. Wiirden alle von der Automobil-
nachfrage abhangigen Bereiche ihre Investitionen
gegeniber dem Stand von 1972 um 10 % senken,
so hatte dies einen Riickgang des Bruttoinlands-
produktes um 0,5 Mrd. DM und eine Verringerung
der Einfuhr um 0,1 Mrd. DM zur Folge.

In Prozenten ausgedriickt wére ein 10 %iger Riick-
gang der inlandischen Automobilnachfrage gleich-
bedeutend mit einer Verminderung des Brutto-
inlandsproduktes um 0,4 %. Um weitere 0,2 %
wirde das Bruttoinlandsprodukt sinken, wenn
gleichzeitig auch die Auslandsnachfrage um 10 %
zuriickginge. Der mit einer entsprechenden Verrin-
gerung der automobilinduzierten Investitionsgiiter-
nachfrage verbundene Schrumpfungseffekt des
Bruttoinlandsproduktes 1aBt sich auf 0,06 % ver-
anschlagen.

Induzierte Beschaftigungsetfekte

Die Wirkungen einer verringerten Automobilnach-
frage treten deutlicher und vor allem in einer leich-
ter faBbaren Kategorie hervor, wenn man von der
Zah| der betroffenen Beschaftigien ausgeht. 1972
waren im Automobilsektor und seinen Vorlei-
stungsbereichen rund 1,8 Mill. Arbeitnehmer be-
schéftigt. 980000 dieser 1,8 Mill. Arbeitsplatze
waren von der Inlandsnachfrage, 640 000 von der
Auslandsnachfrage und 196 000 von der Investi-
tionsgiternachfrage der Automobilindustrie und
der mit ihr verbundenen Bereiche abhédngig. Bei
mechanistischer Betrachtungsweise wiirde dem-
nach ein Riickgang der gesamten Automobilnach-
frage und der von ihr abhdngigen Investitions-
tatigkeit um 109% die Freisetzung von 180000
Arbeitskraften bedeuten. Ein entsprechender, sich

- auf die Inlandsnachfrage beschrédnkender Riick-

gang wiirde 98 000 Arbeitsplatze gefahrden.

Nach allen bisher vorliegenden Erfahrungen fiihrt
eine derartige Berechnung jedoch in die Irre, zu-
mindest solange nichts iber die Dauer derartiger
Nachfrageriickgange gesagt ist. Bei kurzfristigen
Absatzriickgdngen, mit denen angesichts des rela-
tiv hohen Versorgungsgrades des Binnenmarktes
kiinftig verstarkt zu rechnen ist, werden die be-
troffenen Unternehmen — dies zeigt die jlingste
Erfahrung — zunachst versuchen, die erforder-
liche Einschrankung der Produktion durch den
Abbau von Uberstunden und die Einfilhrung von
Kurzarbeit herbeizufiihren. Eine Anpassung der
Beschéftigtenziffer an die veranderte Situation ist
allenfalls mit einem gewissen time-lag zu erwar-
ten. Dies gilt natiirlich auch fiir den umgekehrten
Fall einer steigenden Nachfrage. Insofern haben
die hier genannten Ziffern nur beschréankte Aus-
sagekraft. Sie verdeutlichen aber immerhin die

WIRTSCHAFTSDIENST 1974/
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Tabelle 3

Beteiligung der einzelnen Wirtschaftsbereiche an der
Befriedigung der Automobilnachfrage 1972
(Beitrage zum Bruttoinlandsprodukt In Mrd. DM)

Inlandsnachfrage

Von der Automobil-

T A ; T ) In % der Insgesamt
inlandische {einschl. der aus nachfrage induzierte A
Produktionsbereiche Nebenlelstungen Auslandsnachfrage Investitionsgiter- Zusammen Zum BEI;P_gt;qlelsteten
erzielten Umsatze) nachfrage eltrage
Landwirtschaft 0,2 0,1 0,1 0,4 1,6
Energiewirtschaft,
Bergbau 0,9 0,6 0,1 1,6 5,5
Verarb. Gewerbe 19,1 15,4 3,1 37,6 1,1
Baugewerbe 0,2 01 0,6 0,9 2,3
Handel 7.6 0,6 0,5 8,7
Verkehr und } 7,6
Nachrichtenwesen 1,3 1,1 0,2 2,6
Dienstleistungen 1,1 0,8 0,2 21 1,7
Staat 03 0,2 0,1 0,6 0,7
Insgesamt 30,7 18,9 4,9 54,5 6,6
Ausland 10,0 3.1 0,9 13,9 e
Tabelle 4
Beschiiftigte in der Kfz-Wirtschaft und den von ihr abhéingigen Bereichen (1970)
Beschéftigte in den
mit dem Betrieb und
Eesché{)tilgtek der 'I(nstandhaltung B lr:j':la f?e:
" f im Automobilsektor von Kraftfahrzeugen eschéaftigten
Wirtschaftsbereiche einschlieBlich befaBten Bereichen zusammen des Bundes-
Vorleistungsbereiche einschiieBlich gebietes
Vorieistungsbereiche
und StraBenbau
1. Land- u. Forstwirtschaft 43 10 53 2,2
2. Energiewirtschaft, :
Bergbau 29 5 34 6,4
3. Verarbeitende Gewerbe
(ohne Baugewerbe) 1239 788 2027 19,5
4. Baugewerbe 35 178 213 10,3
5. Handel (einschl.
Tankstellen und Garagen) 228 392 620 19,6
6. Verkehr und Nachrichten-
dbermittlung 152 450 602 40,9
7. Kreditinstitute und
Versicherungsgewerbe 25 16 41 6,9
8. Dienstleistungen 55 56 11 0,3
9. Organisatlonen ohne
Erwerbscharakter 1 10 " 2,8
10. Gebietskdrperschaften
und Soziaiversicherer 10 58 68 4,0
Insgesamt 1817 1955 3883 14,7

Quelle: A. Piekmann:

bereitung).

Tabelle 5

Die Automobilnachfrage als Konjunktur- und Wachstumsfaktor — eine Input-Output-Studie (In Vor-

Automobilnachfrage und wirtschaftliches Wachstum

Wachstum des
Bruttoinlandsprodukts
(Mrd. DM, in Preisen von 13962)

Wachstum der von der Automobil-
nachfrage abhéngigen Beitrage
zum BIP
(Mrd. DM, in Preisen von 1962)

Anteil der automobllabhédngigen
Wachstumsbeitrége in %

Trendkom- Konjunktur-l effektiv Trendkom-l Konjunktur-‘ effektiv | Trendkom- Konjunktur-’ effektiv
ponente |[komponente ponente |komponente ponente |komponente

Perioden schnelien Wachstums

1952—-1956 49,4 19,8 69,2 33 .25 5,8 6,7 12,6 8,4

1958—1960 33,0 31,2 64,2 2,7 4,3 7.0 8,2 13,8 10,9

1963—1965 44,2 35 47,7 4,6 -0,3 4,9 10,4 - 10,3

19671969 55,8 13,1 68,9 6,9 6,6 13,5 12,4 50,4 19,6
Perioden langsamen Wachstums

1956—1958 29,4 — 68 22,6 2,3 —-0,4 1,9 7.8 5.9 84

1960—1963 57,3 -12,6 447 5,3 —-0,3 5,0 9,2 2,4 1,2

1965—1967 49,6 —38,6 11,0 5,5 —8.8 ~3,3 1,1 22,8 -

19691972 96,8 —37,3 59,5 13,3 —9,2 4,1 13,7 24,7 6,9
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GroéBenordnung des beschéftigungspolitischen
Risikos sinkender Automobilnachfrage.

In diesem Zusammenhang-muf3 betont werden,
daB es sich bei den dargestellten Wirkungen aus-
schlieBlich um solche handelt, die von Verédnderun-
gen in der Automobilnachfrage ausgehen. Schwan-
kungen in der Nachfrage nach den Erzeugnissen
der Automobilindustrie werden héufig von Ver-
anderungen in der Nutzung des bereits vorhan-
denen Bestandes begleitet. So verringerte sich
beispielsweise wahrend der Rezession der Jahre
1966/67 voriibergehend nicht nur das Tempo der
Motorisierung und damit der Bestandsanstieg,
sondern auch die durchschnittliche Fahrleistung
der dem Bestand angehdrenden Fahrzeuge. Die
mit derartigen Verdnderungen in der Fahrzeug-
nutzung verbundenen Beschéftigungseffekte las-
sen sich mit Hilfe der in Spalte 2 der Tabelle 4
genannten Beschéftigungsziffern abschéatzen.

Automobilnachfrage als Wachstumsfaktor

Fiir die Beurteilung der von der Automobilnach-
frage auf die gesamtwirtschaftliche Entwicklung
ausgehenden Wirkungen ist die auf ein bestimm-
tes Jahr fixierte Momentaufnahme des automobil-
induzierten Beitrages zum Bruttoinlandsprodukt
unzureichend. Sie 4Bt zwar das Gewicht, nicht
aber die Dynamik des hier zu untersuchenden
Nachfrageelements erkennen. AbschlieBend soll
daher der EinfluB skizziert werden, den die Auto-
mobilnachfrage wahrend der vergangenen 20 Jahre
auf das Wachstum der westdeutschen Wirtschaft
und die konjunkturellen Schwankungen, von
denen dieses Wachstum begleitet war, ausgeiibt
hat.

Das Wachstum der von der Automobilnachfrage
abhéngigen Bereiche in den zuriickliegenden zwei
Jahrzehnten war ebenso wie das gesamtwirt-
schaftliche Wachstum von zyklischen Schwankun-
gen um einen mit abnehmender Rate steigenden
Wachstumstrend gekennzeichnet. Im Gegensatz
zum Wachstum der Gesamtwirtschaft war jedoch
der Anstieg der automobilabhéngigen Produktions-
leistungen wesentlich ausgepragter. Zumindest

far die letzten zehn Jahre trifft dies auch fiir die

Amplitude der konjunkturell bedingten Trendab-
weichungen im Automobilbereich zu.

Um dies zu verdeutlichen, wurde das Wachstum
des Bruttoinlandsprodukts und der von der Auto-
mobilnachfrage abhangigen Beitrage der einzel-
nen Wirtschaftszweige in eine Trend- und eine
Konjunkturkomponente zerlegt. Dann wurde fir
die einzelnen Wachstumsphasen des Zeitraums
1952—1972 der Anteil der Automobilnachfrage am
trendmaBigen Wachstum des Bruttoinlandspro-
dukts und an den konjunkturell bedingten Abwei-
chungen vom langfristigen Trend ermittelt (vgl.
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Tabelle 5). Wie angesichts der iliberproportionalen
Expansion des Automobilsektors nicht anders zu
erwarten, hat sich wihrend dieses Zeitraums der
EinfluB der Automobilnachfrage auf das Wachstum
des Bruttoinlandsprodukts spilirbar verstarkt. Von
dem trendméaBigen Anstieg des Bruttoinlandspro-
dukts in der Periode 1969—~1972 waren nicht weni-
ger als 13,7 % ,automobilinduziert* gegeniiber
6,7 % in der Periode 1952—1956. Der Einflu8 der
Automobilnachfrage auf das Tempo des wirtschaft-
lichen Wachstums in der Bundesrepublik hat sich
damit gegeniiber den friihen 50er Jahren ver-
doppelt.

Bedeutung als Konjunkturbarometer

Noch deutlicher macht sich der Einflu8 der Auto-
mobilnachfrage auf den Konjunkturverlauf bemerk-
bar (vgl. Tabelle 5). Nachdem bis zur Mitte der
60er Jahre zumindest in Phasen langsamen
Wachstums die Automobilnachfrage eine eher
kompensierende Wirkung auf den Konjunkturver-
lauf entfaltete, liegen die konjunkturellen Aus-
schlage im Automobilbereich seit diesem Zeit-
punkt deutlich {iber denen der Gesamtwirtschaft.
Die Entwicklung des Automobilsektors vom
+Zyklusdampfer” zum ,,Zyklusverstarker” muB vor
dem Hintergrund der zunehmenden Abflachung
der Motorisierungskurve gesehen werden, die, wie
das Beispiel anderer hochmotorisierter Mérkte -
zeigt, in der Regel von einer stirkeren Konjunk-
turanfalligkeit der zunehmend vom Ersatzbedarf
bestimmien Nachfrage begleitet wird. Hinzu
kommt, da die in den 50er Jahren und auch zu
Beginn der 60er Jahre noch bestehende Moglich-
keit, Schwankungen der Inlandsnachfrage durch
Ausfuhrsteigerungen auszugleichen, nicht zuletzt
aufgrund der von der Bundesregierung mehrfach
ergriffenen MaBnahmen zur auBenwirtschaftlichen
Absicherung und des insgesamt verénderten han-
dels- und wahrungspolitischen Klimas in den letz-
ten Jahren immer starker eingeengt wurde.

Die damit gegebene Ausgangslage laBt fiir die
kommenden Jahre die SchiluBfolgerung zu, da8
die Intensitét der zyklischen Ausschldge der Auto- |
mobilnachfrage eher noch zunehmen und die Be-
deutung des Automobilsektors als Konjunktur-
barometer sicherlich wachsen wird. DaB3 sich dar-
Uiber hinaus auch der EinfluB auf das trendmaBige
Wachstum des Bruttoinlandsprodukts weiter, wenn
auch vielleicht nicht mehr in dem bisherigen Um-
fang, verstiarken wird, ist ebenfalls anzunehmen.
Es besteht jedenfalls kein AnlaB, davon auszu-
gehen, daB die gegenwaértigen Schwierigkeiten in
der Energieversorgung den langfristigen Motori-
sierungstrend in der Bundesrepublik und in den
Ubrigen, fiir den Absatz der deutschen Automobil- :
industrie relevanten Markten nachhaltig beein-
trachtigen kdnnten.
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