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KURZ KOMMENTIERT

Ausfuhren
In die falsche Richtung

Anfang des Monats verbffentlichte das Allgemeine Zoll-
und Handelsabkommen (GATT) eine ,Hitliste* der Welt-
exporteure. Sicherlich zur Freude vieler Bundesbiirger
rangierte der bundesdeutsche Export nach dieser Liste
erstmals vor den USA und Japan auf Platz 1. Naher be-
trachtet, resultiert dieser ,Weltmeistertitel“ allerdings
ausschlieBlich aus der starken Stellung der D-Mark.

Die Umrechnung des hohen Anteils der deutschen
Exporte, die in D-Mark fakturiert werden, in US-Dollar
ergibt eine unzulassige wertmaBige Aufblahung auf
rund 200 Mrd. Dollar und eine Steigerung von 34,5%.
Rechnet man dagegen in D-Mark, zeigten sich von Ja-
nuar bis Oktober 1986 ein nominaler Exportriickgang
um 8,4 % und real eine Stagnation. Im dritten Quartal
1986 wurden die Folgen des verlangsamten Wachs-
tumstempos in den westlichen Industrielandern und der
wechselkursbedingt geringeren preislichen Wettbe-
werbsfahigkeit fur den deutschen Export deutlicher
sichtbar. Die Ausfuhren lagen in diesem Quartal um
rund 2 % unter denen im Vorjahreszeitraum.

Angesichts noch stérker steigender Importe und ver-
besserter Terms of Trade muB allerdings auch auf
D-Mark-Basis fur das Gesamtjahr 1986 mit einem Re-
kordiiberschuB3 in der deutschen Leistungsbilanz von
rund 70 Mrd. DM gerechnet werden. Dies gibt jedoch
ebensowenig wie die ,, GAT T-Hitliste" Anla3 zur Freude.
Solche Zahlen sind nadmlich regelmaBig geeignet, dieje-
nigen Stimmen im Ausland — vornehmlich in den USA -
lauter werden zu lassen, die weitere Kursriickgange des
Dollars bzw. protektionistische AbwehrmaBnahmen ge-
gen deutsche Exporte fordern. Diesem entgegenzuwir-
ken wird im nachsten Jahr eine wichtige Aufgabe der
neuen Bundesregierung sein. Als hierbei hilfreich durfte
sich fiir sie allerdings die Tatsache erweisen, daB alle
bisher vorliegenden Prognosen einen Rickgang des
Leistungsbilanziberschusses fir das Jahr 1887 vorher-
sagen. ww

Arbeitszeitverkirzung
Dubiose Zahlenspiele

Die IG Metall strebt in der kommenden Tarifrunde eine
weitere Verkiirzung der Arbeitszeit auf 35 Stunden pro
Woche an. Zur Begrindung verweist sie auf positive Er-
fahrungen mit der letzten Arbeitszeitverkiirzung im
Jahre 1984: Die damals vereinbarte Reduzierung der
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Wochenarbeitszeit um 1z Stunden habe nach ihren Be-
rechnungen in der ,Umsetzungsphase* von Mitte 1984
bis Herbst 1985 zu einem Anstieg der Beschéftigtenzahl
um 105000 gefiihrt; mehr als die Halfte des gesamten
Beschaftigungszuwachses in dieser Zeit ginge damit
auf ihr Konto.

Grundlage der Berechnungen war die bekannte
Kreislaufidentitat, nach der die Ex-post-Wachstumsrate
abziglich Produktivitatsfortschritt die Veranderung der
Beschaftigung ergibt. Analog dazu wurden vom prozen-
tualen Anstieg der Produktion der Produktivitatsanstieg
und die Abnahme der Kurzarbeit abgesetzt. Die dann
noch verbleibende Rate wurde als ,konjunkturbe-
dingte" Zunahme der Beschéftigung interpretiert und
dem tatsachlichen Beschaftigungszuwachs gegeniber-
gestellt, die Differenz zwischen beiden der Arbeitszeit-
verkilirzung zugeschrieben.

Schon die Berucksichtigung der Kurzarbeit ist in die-
sem Zusammenhang aber ein schwerer methodischer
Fehler. Denn Kurzarbeiter gelten statistisch als beschéf-
tigt; ein Abbau der Kurzarbeit schlagt sich somit nicht in
den Beschéftigungszahlen nieder. Gegendas Vorgehen
der IG Metall gibt es aber auch grundsatzliche Beden-
ken. Zur Erfassung der Beschaftigungseffekte einer Ar-
beitszeitverkiirzung bedirfte es im Grunde eines ge-
samtwirtschaftlichen Modells, in dem Entwicklungen
mit und ohne Arbeitszeitverkiirzung einander gegen-
Ubergestellt werden. Bezeichnenderweise kommen sol-
che Ansatze in der Regel zu erheblich geringeren Be-
schaftigungswirkungen als den von der IG Metall be-
haupteten. ew

Airbus
Subventionen ohne Ende

Trotz der zahlreichen Erfolgsmeldungen iber Verkaufe
des kleinen Airbus A320 sieht der Vorstand der deut-
schen Airbus-Industrie fir 1987 groBe finanzielle Pro-
bleme auf sich zukommen, die im unglinstigsten Falle
sogar zur llliquiditat des Unternehmens filhren kénnen.
Als Griinde werden zuriickgehende Verkaufszahlen bei
den alten Modellen A300 und A310, die im ubrigen die
Rentabilitatsschwelle nie Uberschritten haben, die
durch den Wettbewerb mit Boeing stark gesunkenen
Verkaufspreise und der Verfall des Dollarkurses ange-
fuhrt. Da unter diesen Umsténden der vom Bund ver-
biirgte Kreditrahmen von 3,1 Mrd. DM fr die Finanzie-
rung der laufenden Produktion berschritten werden
muB, fordert die Flugzeugbauindustrie, daB der Bund
die Risiken aus der Wechselkursentwicklung abdeckt
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und den Birgschaftsrahmen ausweitet. Vorbeugend
wird eine derartige Fdrderung der Serienproduktion
auch fiir die noch zu entwickelnden Langstreckenversio-
nen gefordert. Unterstiitzt wird die Forderung durch den
Hinweis aut die Gefahrdung von Tausenden von Arbeits-
platzen.

Es zeigt sich jetzt ganz deutlich, auf welch gefahrli-
chen Weg man sich mit dem Aufbau einer derart von
Subventionen abhangigen Produktion begeben hat. Die
Bundesregierung, die immer wieder den Subventions-
abbau zu einem ihrer wichtigsten Ziele erklart hat, sollte
es sich sehr genau uberlegen, ob es ihre Aufgabe sein
kann, einzelne Industriezweige mit staatlichen Finanz-
mitteln vor wettbewerbs- und wechselkursbedingtem
Preisverfall zu schiitzen. Wohin es fuhrt, wenn die Héhe
von Subventionen von der Wechselkursentwicklung ab-
hangig wird, zeigt das abschreckende Beispiel der
Kokskohlebeihilfe. Ein Eingehen auf das Ansinnen der
Flugzeugbauindustrie wiirde auBerdem mit Sicherheit
auch massive Forderungen anderer exportabhangiger

Industriezweige nach sich ziehen. wei

EG-Kapitaimarktliberalisierung
Hoffnungsvoller Beginn

Die bis 1992 angestrebte Vollendung des Binnenmark-
tes in der Européischen Gemeinschaft verlangt ent-
scheidende integrationspolitische Fortschritte im Kapi-
talverkehr. Mit dem Beschlu3 der EG-Finanzminister
vom 17. November wird die erste Stufe des von der Kom-
mission entworfenen zweistufigen Liberalisierungskon-
zeptes fir den EG-Kapitalverkehr ab Marz des néchsten
Jahres Wirklichkeit. In dieser Phase werden primar die
fir das reibungslose Funktionieren des Gemeinsamen
Marktes und die Verflechtung der nationalen Finanz-
markte unmittelbar relevanten Transaktionen liberali-
siert: die langfristigen Handelskredite mit Laufzeiten
von uber finf Jahren, Geschafte mit nicht bérsennotier-
ten Wertpapieren und die Zulassung von Wertpapieren
zum EG-Kapitalmarkt. Zudem werden die Anforderun-
gen fur Lander, die Schutzklauseln geltend machen, ho-
her.

Auch wenn dieser erste Schritt nicht berschatzt wer-
den darf - Lander wie die Bundesrepublik oder GroBbri-
tannien sind langst weiter in der Liberalisierung —, so ist
er doch ein hoffnungsvoller Beginn einer Kommissions-
strategie, die in der zweiten Stufe die vollige Freizlgig-
keit des Kapitalverkehrs in der Gemeinschaft erreichen
will. Gewisse Gefahren dirfen im Zusammenhang mit
dem gegenwartigen innergemeinschatftlichen Liberali-
sierungsprozef3 des Kapitalverkehrs allerdings nicht
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Ubersehen werden. Hinweise auf Art. 70 EWG-Vertrag
und auf die Richtlinie von 1972 liber die Regulierung der
internationalen Finanzstréme lassen Tendenzen zur Ab-
grenzung gegenuber Drittldandern erkennen. Fir die
Bundesrepublik wird es darauf ankommen, sich nicht
durch gemeinschaftliche Regelungen unter ihren jetzi-
gen Liberalisierungsstandard driicken zu lassen. kr

EG-Automobilindustrie
Ruf nach Protektionismus

Trotz des starken Yen gelingt es den japanischen Auto-
mobilherstellern, ihre Position auf den EG-Markten im-
mer weiter auszubauen. In diesem Jahr wird ihr Anteil
an den Pkw-Neuzulassungen in der Gemeinschaft
(ohne Portugal und Spanien) erstmals die 10-%-
Schwelle deutlich Ubersteigen. Der Verband der Auto-
mobilunternehmen mit Sitz in der EG hat daher Alarm
geschlagen; er fordert eine ,neue und entschlossene”
handelspolitische [nitiative der Gemeinschaft, sprich:
zusatzliche Einfuhrbeschrankungen fir japanische Au-
tos.

Der Hilferuf der européischen Automobilhersteller er-
folgt jedoch nicht unisono. Namentlich die deutsche Au-
tomobilindustrie hélt sich zurlck. Dabei zielt die japani-
sche Exportoffensive vor allem auf den (offenen) deut-
schen Automarkt. Hier ist der Anteil japanischer Marken
in den 80er Jahren von 10 auf ber 15 % gestiegen, und
der japanische Vormarsch geht neuerdings auch zu La-
sten deutscher Fabrikate. Die deutschen Autobauer ha-
ben sich jedoch, angespornt durch die Konkurrenz aus
dem Fernen Osten, auf Drittmarkten schadlos halten
kénnen. Gerade in Frankreich und GrofB3britannien, wo
japanische Automobile auf nationale Einfuhrhiirden sto-
Ben und wo zugleich die eifrigsten Beflirworter gemein-
schaftlicher Handelsbarrieren zu Hause sind, verzeich-
nen sie hohe Zugewinne. Augenscheinlich soll die ver-
langte Initiative der Gemeinschaft gegen Japanin erster
Linie den innergemeinschattichen Wettbewerb ent-
spannen.

Die Briisseler Behérden haben das Schutzbegehren
der Branche keineswegs entrustet zuriickgewiesen. Sie
sehen nunmehr, so scheint es, endlich die Chance ge-
kommen, die fragmentierte Handelspolitik im Automo-
bilsektor auf einen gemeinschaftlichen Nenner zu brin-
gen. Zu beflirchten ist freilich, daB ahnlich wie in der Tex-
tilindustrie lediglich ein gemeinschaftliches Dach ge-
schaffen wird, unter dem die Automobilmérkte der ein-
zelnen Mitgliedstaaten individuell geschitzt werden, so
daB am Ende nur ein héheres Protektionsniveau her-
auskommt. ko
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