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ZEITGESPRÄCH

Die Erwartungen der Industrie
für das Jahr 2000

Für das kommende Jahr rechnen die Konjunkturforscher mit einem Wirtschaftswachstum
von 2,7%, während in diesem Jahr das Wachstum nur halb so hoch war.

Wie schätzt die Industrie ihre Aussichten für das Jahr 2000 ein?
Welche Erwartungen hat sie an die Wirtschaftspolitik der Bundesregierung?

Kunibert Schmidt

Automobilkonjunktur verliert an Fahrt

Die Automobilkonjunktur be-
wegt sich weiter auf einem ho-

hen Niveau. Nach dem kräftigen
Anstieg um 14% auf 5,7 Mill.
Kraftfahrzeuge im vergangenen
Jahr, stagnierte die Produktion in
den ersten zehn Monaten 1999 so-
wohl im Personen- wie im Nutz-
fahrzeugsektor. Die Beruhigung
der Nachfrage führt trotz des wei-
terhin hohen Produktions- und Ab-
satzniveaus zu einer Verschärfung
des Wettbewerbs, die weitere An-
strengungen zur Kostensenkung
erforderlich machen wird. Die von
der Politik ausgehende Beunruhi-
gung der Verbraucher, das Fehlen
von klaren Perspektiven für eine
steuerliche Entlastung der Unter-
nehmen und eine wieder aggressi-
vere Lohnpolitik stellen angesichts
einer labilen Verfassung der Märk-
te ernstzunehmende Risikofakto-
ren für die Automobilkonjunktur
dar.

Die westeuropäischen Automo-
bilmärkte erwiesen sich in diesem
Jahr zunächst als wesentlich auf-
nahmefähiger als noch zu Jahres-
beginn erwartet. In den ersten
zehn Monaten 1999 trat bei den
Pkw-Neuzulassungen in West-
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europa ein Anstieg gegenüber
dem Vorjahr um nahezu 6% ein.
Vor allem die Märkte in Frankreich,
den Niederlanden sowie Spanien
und Portugal waren besonders ex-
pansiv. Angesichts dieser günsti-
gen Nachfrageentwicklung konnte
die Pkw-Ausfuhr nach Westeuropa
in den ersten zehn Monaten 1999
um 7% gesteigert werden. Die Ex-
porte in die USA, wo die deut-
schen Hersteller ihren Marktanteil
inzwischen auf 8% steigern konn-
ten, wuchsen sogar um 25% an.
Die Ausfuhr nach Japan blieb da-
gegen um 11% hinter derjenigen
des Vorjahres zurück.

Bis in den Herbst hinein beweg-
ten sich die Pkw-Neuzulassungen
im Inland auf dem hohen Niveau
des letzten Vorjahresquartals, so
daß sich bis einschließlich Oktober
ein Plus von 3% ergab. Dieses po-
sitive Ergebnis war angesichts der
leicht rückläufigen Ordereingänge
vor allem der Abfederung durch
den Abbau von Auftragsbeständen
zu verdanken, die sich in den bei-
den Vorjahren dank einer großen
Zahl attraktiver neuer Modelle trotz
steigender Auslieferungen gebildet
hatten. Nachdem sich die Auf-

tragsbestände nunmehr weitge-
hend normalisiert haben, dürfte
sich die Labilität der Nachfrage
deutlicher in den Zulassungszah-
len niederschlagen, so daß sich
das Zulassungsplus für das ge-
samte Jahr auf etwa 2% reduzie-
ren dürfte.

Aussichten für 2000

Der Ausblick auf das Jahr 2000
wird durch eine Reihe von Bela-
stungen und andere retardierender
Effekte eingetrübt. Hier ist zu-
nächst die zweite Stufe der Öko-
steuer zu nennen, die zusammen
mit der ersten Stufe die Steuerbe-
lastung von Kraftstoffen um 35
Pfennig erhöhen wird - und dies in
einer Phase erheblich angestiege-
ner Rohölpreise. Es ist kaum daran
zu zweifeln, daß dies schon in der
Ankündigungsphase die Anschaf-
fungsbereitschaft der Verbraucher
schwächt, die ohnehin die wirt-
schaftlichen Perspektiven ange-
sichts der großen Steuer- und
sozialpolitischen Unsicherheiten
immer noch skeptisch beurteilen.
Hinzu kommt, daß die Ersatzbe-
schaffungen aufgrund der Alters-
struktur des Pkw-Bestandes leicht
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zurückgehen werden und der in
den letzten beiden Jahren sehr
ausgeprägte Neuheiteneffekt vor-
übergehend etwas an Schubkraft
verlieren dürfte. Aus diesen Grün-
den werden sich im Jahr 2000
die Pkw-Neuzulassungen voraus-
sichtlich leicht abschwächen. Da
auch die meisten westeuropäi-
schen Auslandsmärkte im kom-
menden Jahr eher leichte Nach-
fragerückgänge erleben werden,
wird auch der Export voraussicht-
lich Einbußen hinnehmen müssen,
so daß die Pkw-Produktion im
Jahr 2000 das Niveau dieses Jah-
res nicht ganz wieder erreichen
kann.

Auch die Nkw-Konjunktur erlebt
eine leichte Abschwächung der
Auftriebskräfte, doch bewegt auch
sie sich weiterhin auf hohem
Niveau. Rückgänge sind bisher le-
diglich bei der Ausfuhr von leich-
ten Nutzkraftwagen bis zu 6 t mit
einem Minus von 6% in den ersten
zehn Monaten 1999 eingetreten,
während der Export von Fahr-
zeugen über 6 t noch einen leich-
ten Anstieg um 2% erreichte. Die
sich abzeichnenden Rückgänge
im Absatzniveau auf vielen wichti-
gen westeuropäischen Absatz-
märkten lassen aber für das kom-
mende Jahr eine deutlichere Ab-
wärtsentwicklung bei der Nkw-
Ausfuhr erwarten. Auch am In-
landsmarkt, wo die Neuzulassun-
gen in diesem Jahr in beiden
Fahrzeugkategorien noch einen
Anstieg erreichen werden, zeich-
net sich für das Jahr 2000 ein Ab-
satzrückgang ab. Beunruhigt wer-
den die Fahrzeughalter sowohl
durch den Anstieg der Kraftstoff-
preise wie durch die Überlegungen
zur Verlängerung der Abschrei-
bungsfristen. Hinzu kommt, daß
der Export von gebrauchten Nkw
nach Osteuropa ins Stocken gera-
ten ist, was sich in den Gebraucht-
wagenpreisen niederschlägt und

den Erneuerungsprozeß der Fahr-
zeugflotten bremst.

Für die Nkw-Produktion wird
sich somit bereits 1999 eine leich-
te Abschwächung um 1 bis 2% er-
geben, der sich im kommenden
Jahr ein weiterer Rückgang an-
schließen dürfte. Auch wenn die
quantitativen Einbußen sich in er-
träglichen Grenzen halten dürften,
ist mit einer weiteren Verschärfung
des Wettbewerbs im Nkw-Sektor
zu rechnen.

Gefestigte Weltmarktposition

Die deutsche Automobilindu-
strie vermochte ihre Weltmarktpo-
sition in den letzten Jahren dank
erfolgreicher Kostensenkungspro-
gramme und einer umfassenden
Erneuerung ihres Erzeugnispro-
gramms spürbar zu verbessern.
Die Basis hierfür wurde durch ho-
he Investitionen sowie außeror-
dentliche Forschungs- und Ent-
wicklungsanstrengungen geschaf-
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fen. So beliefen sich die Brutto-
anlageinvestitionen 1998 auf 17,1
Mrd. DM, und die F+E-Aufwen-
dungen erreichten im gleichen
Jahr 19,6 Mrd. DM, was 28% der
gesamten F+E-Aufwendungen der
deutschen Wirtschaft entspricht.
Die so gewonnene Innovations-
fähigkeit spiegelt sich etwa in der
Tatsache wider, daß derzeit die
Hälfte aller Neuzulassungen von
Pkw auf Modelle entfällt, die maxi-
mal drei Jahre alt sind. Dank einer
Verbreiterung und Differenzierung
der Modellpalette sind die deut-
schen Automobilhersteller heute
auch in Marktnischen wie Road-
stern, Multivans und Off-road-
Fahrzeugen gut vertreten.

Durch die Verdichtung ihres
Netzes von Fertigungsstätten im
Ausland sowie Übernahmen, aber
auch Fusionen mit ausländischen
Herstellern wurde die Präsenz auf
den Märkten der Welt verstärkt. So
wurden 1998 3,3 Mill. Automobile
mit deutschen Markenzeichen in
ausländischen Fertigungsstätten
montiert und produziert. Zusam-
men mit der Inlandsproduktion
wurde damit ein Weltmarktanteil
von 17% erreicht. Die in- und aus-
ländischen Produktionsstätten sind
durch einen globalen Produktions-
verbund miteinander verknüpft,
was nicht nur eine Optimierung
des Kostengerüstes erlaubt, son-
dern auch zusätzliche Spielräume
für die Anpassung der Produktion
an die Bedürfnisse des Marktes
eröffnet.

Die erfolgreiche Globalisierungs-
strategie hat dank der damit er-
reichten Stärkung der internationa-
len Wettbewerbsposition der deut-
schen Automobilindustrie auch die
Beschäftigungsentwicklung im In-
land positiv beeinflußt. Seit 1995
erhöhte sich die Zahl der Arbeits-
plätze in der deutschen Automo-
bilindustrie um 72000. Damit er-
reichte die Beschäftigtenzahl, die
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1995 auf 661 000 zurückgegangen
war, wieder 733000. Mit einem
weiteren Beschäftigungsanstieg
ist jedoch angesichts der Labilität
der Automobilkonjunktur zunächst
nicht zu rechnen.

Politische Faktoren belasten
Automobilkonjunktur

Im Hinblick auf ein kontinuierli-
ches Wachstum von Produktion
und Beschäftigung ist es zu be-
dauern, daß von der Politik immer
noch zusätzliche Belastungen für
die Automobilkonjunktur ausge-
hen. Hier ist vor allem die Öko-
steuer zu nennen, die hauptsäch-
lich zu Lasten des Autofahrers
geht. Auch ist noch nicht klar, ob
die geplante Unternehmensteuer-
reform tatsächlich zu der dringend

erforderlichen steuerlichen Entla-
stung der Unternehmen führen
wird. Die vom Bundesfinanzmini-
ster erwogene Verlängerung der
Abschreibungsfristen würde sich
gravierend auf die Investitionsfä-
higkeit der Unternehmen auswir-
ken. Damit würden Wachstumspo-
tentiale beschnitten und Beschäf-
tigungschancen vertan. Die Ein-
führung einer Vermögensabgabe
oder Wiedereinführung der priva-
ten Vermögensteuer würden eben-
so wie eine Verschärfung der Erb-
schaftsteuer lediglich die Kapital-
flucht anregen, ohne daß dem
Fiskus zusätzliche Einnahmen zu-
fließen würden. Eine Schwächung
des inländischen Kapitalmarktes
sowie der Investitionsneigung
wären die unvermeidliche Folge.

Die Bereitschaft der Gewerk-
schaften, sich am Bündnis für Ar-
beit zu beteiligen, sollte verbunden
sein mit dem Wiedereinschwenken
auf einen Kurs moderater Lohn-
politik. Nur so kann es gelingen,
die Wettbewerbsfähigkeit, insbe-
sondere auch mittelständischer
Unternehmen, zu erhalten und
dem anhaltenden Druck zur Verla-
gerung von Arbeitsplätzen an ko-
stengünstigere Standorte entge-
genzuwirken. Zusätzliche Kosten-
belastungen der Unternehmen
durch die „Rente mit 60" oder an-
dere Konzepte zur Förderung ei-
nes frühen Ausscheidens aus dem
Berufsleben müssen, wenn sie
sich denn als unvermeidbar erwei-
sen sollten, bei den Tarifabschlüs-
sen Berücksichtigung finden.

Michael Knipper

Die Lage der deutschen Bauwirtschaft
zum Jahreswechsel 1999/2000

Die deutsche Bauwirtschaft be-
findet sich am Jahreswechsel

1999/2000 immer noch in einer
schwierigen Lage. Die von den Ex-
porten getragene gesamtwirt-
schaftliche Erholung läuft an der
Bauwirtschaft vorbei. Seit 1995
gehen von den Bauinvestitionen
keine Wachstumsimpulse für die
Volkswirtschaft aus. Der kumulier-
te Rückgang der Bauinvestitionen
zwischen 1995 und 1998 beträgt
11%, das Bruttoinlandsprodukt ist
in diesem Zeitraum um 6% ange-
stiegen. Der Staat hat versäumt,
die Bauinvestitionen zu stützen
und über sie ein stärkeres Wirt-
schaftswachstum zu stimulieren.
Dabei sind die Bauinvestitionen
ein effizientes Wachstumsinstru-
ment: 1 Mrd. DM an Bauinvestitio-

nen initiiert mittelfristig ein ge-
samtwirtschaftliches Wachstum
von 2,4 Mrd. DM.

Im Unterschied zu den meisten
Wirtschaftszweigen ist die Bau-
wirtschaft auf den inländischen
Markt angewiesen und dort zum
großen Teil auf die Bereiche, wo
die Öffentliche Hand direkt als In-
vestor oder indirekt als Gestalter
der Rahmenbedingungen auftritt.
Die Öffentliche Hand bzw. die
Bundesregierung hat in keinem
der beiden Bereiche die Erwartun-
gen der Bauwirtschaft erfüllt. In
dieser Situation versuchen die
Bauunternehmen, die konjunktu-
relle Abhängigkeit von der Öffentli-
chen Hand zu mildern, indem sie
neue Märkte suchen und dafür
neue Strategien entwickeln. Dazu

gehören Tätigkeitsfelder wie eine
Erweiterung der Aktivitäten über
die reine Bauleistung hinaus zu
Dienstleistungen rund ums Bauen
genauso wie die privatwirtschaft-
liche Realisierung öffentlicher In-
frastrukturvorhaben.

Das innovative Verhalten der
Bauunternehmen reicht nicht aus,
eine Basis für ein bauwirtschaftli-
ches Wachstum zu sichern. Zu
stark sind die retardierenden Ein-
flüsse, mit denen die Bauwirt-
schaft konfrontiert ist. Die Kürzung
der Investitionen im Verkehrshaus-
halt sowie bei Ländern und Kom-
munen, die Verschlechterung der
steuerlichen Rahmenbedingungen,
die Verschärfung der Haftungsbe-
dingungen für Generalunterneh-
mer bis zu der investitionshem-
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