Zukunftschancen des Individualverkehrs und Riickwirkungen auf die
wirtschaftliche Entwicklung des Landes

Der konjunkturelle Einbruch im Jahr 1992 und die noch anhaltenden strukturellen MaZnahmen zur Ver-
besserung der Wettbewerbsféhigkeit in der Form von Rationalisierungen und Verschlankung der Pro-
duktion haben auch dem Automobilbau — seit jeher eine der Musterbranchen der studwestdeutschen
Wirtschaft — grofRe Opfer abverlangt. Die Auswirkungen sind insbesondere fur die Beschéftigten in die-
sem Wirtschaftszweig bis heute splirbar. Im vergangenen Jahr verdffentlichten namhafte Institute
Prognosen zum Automobilstandort Deutschiand, denen zufolge die Produktion wegen der wachsen-
den Nachfrage des In- und Auslands nach Personen- und Kombinationskraftwagen bis zur Jahrtau-
sendwende um jahriich etwa 5 % steigen wird. Dies gibt Anlafs zur Hoffnung, dal? die ,,mageren” Jah-
re der Automobilbranche vorbei sind, Auf der diesjahrigen Internationalen Automobil-Aussteflung (IAA)
in Frankfurt wurden jedoch auch kritische Stimmen laut, die den Automobilstandort Deutschiand vor
allern wegen der hohen Tarifabschllsse in der Metallindustrie und der Aufwertungen der DM in Gefahr
sehen. So kénnten nicht nur die Automobithersteller, sondern auch deren Zulieferer ihre Produktion
verstarkt ins Ausfand verlagern. Der nachfolgende Beitrag untersucht die Bedeutung und Entwickiung
des Automobilbaus und dessen Zulieferindustrie seit Beginn der 80er Jahre. Das Hauptaugenmerk
liegt dabei auf der baden-wirttembergischen Produktion von Fahrzeugen fur den Individualverkehr.
Anhand eines Szenarios wird der Frage nachgegangen, wie sich die Prognose flir die PKW- und Kom-
biproduktion in Deutschiand auf die Produktion von Individualfahrzeugen in Baden-Wirttemberg aus-
wirken konnte. Fir den baden-wiirttembergischen Arbeitsmarkt kommt es darauf an, ob und in we/-
chem Umfang eine steigende Produktion bis zur Jahrtausendwende noch beschéaftigungswirksam
wird. Hierzu wird mittels verschiedener Varianten des Szenarios untersucht, wie sich die Zah! der
Beschéftigten unter dem Einflull des Produktivitdtsfortschritts und der sich wandelnden Bezugsstruk-

turen bei der Fahrzeughersteflung verdndern konnte.

Derzunehmende Bestand an Personen- und Kombinations-
kraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland und die
gestiegene Bedeutung der Ausga-
ben privater Haushalte fir den Indi-
vidualverkehr sind Ausdruck des
starken Mobilitatsbediirinisses der
deutschen Bevdlkerung. Seit Mitte
der 70er Jahre hat sich der Bestand
an PKWs und Kombis in den alten
Bundeslandern bis zur Jahresmitte
1995 von 18Mill. auf knapp 34Mill.
fast wverdoppelt. Gemeinsam mit
den neuen Bundeslandern betrug
der Bestand an PKWs und Kombis
Mitte diesen Jahres mehr als
40Mill." Untersucht man den PKW-
Bestand nach Hubraumklassen, so
ist eine steigende Tendenz zu den
hubraumstirkeren Personenkraft-
wagen festzustellen. So hat von Mit-
te 1985 bis zu Beginn diesen Jahres
der Anteil der hubraumstarkeren
Fahrzeuge mit mehr als 1,4-Liter-
Motoren in Deutschland von knapp
63% auf 67% zugenommen, in
Baden-Wilrttemberg scgar von 63
auf 72 %.

rechnungen” des

Angesichts der stetig steigenden Verkehrsdichte wird es
zunehmend schwieriger, den StraBenverkehr effizient und

! vgl. Deutsche Shell Aktiengesellschaft: Gipfel der Motorisierung in Sicht,
Aktuelle Wirtschaftsanalysen 9/1995, Heft 26, Hamburg 1995. - Deutsche
Shell Aktiengesetischaft: Mehr Senioren fahren 1anger Auto, Aktuelle Wirt-
schaftsanalysen 81993, Heft 24, Hamburg 1993. — Kossler, Richard: Mobili-
tatsbedirfnizse als Kostenfaktor privater Haushalte, in: Baden-Wiirttemberg
in Wort und Zahl, Heft 6/1995, S, 263 - 269.
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umweltvertraglich zu gestalten. In den alten Bundeslan-
dern ist die PKW-Dichte - gemessen als Anzahl der PKWs je
1000 Erwachsene — von 1975 bis
1994 von 400 auf 600 gestiegen, in
den neuen Bundesldndern von 150
auf 550. Eine in diesem Jahr von der
Deutschen Shell AG verdffentlichte
Studie zum Automarkt geht davon
aus, dal® sich das Wachstum der
PKW-Dichte nur noch begrenzt fort-
setzen wird. Die zusatzliche Inlands-
nachfrage nach PKWs wird neben
dem noch anhaltenden Aufholpro-
zel? der neuen Bundeslander vor-
rangig durch die zunehmende
Motorisierung der Frauen und
Senioren bestimmt. So erwartet die
Shell AG, dal} die PKW-Dichte den
Sattigungsbereich um die Jahrtau-
sendwende erreicht haben und im
Jahr 2020 etwa 660 bis 700 PKW je
1000 Erwachsene betragen wird. Die
Inlandsnachfrage nach PKWs wird
somit langfristig zunehmend durch
den Ersatzbedarf getragen werden.
Bereits seit Beginn der 70er Jahre
Obertrifft der Ersatzbedarf den
Bestandszugang bei den Neuzulas-
sungen an Personenkraftwagen.

Landesamts

Die Zukunft der deutschen und der baden-wirttembergi-
schen Automobilproduktion wird neben der generellen
Entwicklung der Nachfrage nach Kraftwagen ganz wesent-
lich davon abhéngen, wie sich die Hersteller sowohl auf
dem Inlandsmarkt wie auch auf den Auslandsmaérkten
gegen die ausidndische Konkurrenz durchsetzen kdnnen.



Bei der Herstellung von Kraftwagen und -motoren betragt
der Anteil des Auslandsumsatzes am Gesamtumsatz
sowohl in Baden-Wirttemberg als auch irm Bundesgebiet
uber 50%, wobei die Exportquote Baden-Wiirttembergs
die des friheren Bundesgebiets sogar noch Ubertrifft.
Durch die ErschlieBung neuer Mérkte beispielsweise in
Sidostasien und in den osteuropdischen Reformlandern
bieten sich den deutschen und baden-wirttembergischen
Automobilherstellern gute Absatzchancen. Abzuwarten
bleibt, ob diese zusétzliche Nachfrage hierzulande auch
beschéaftigungswirksam wird. Mit zunehmender Entfer-
nung der Markte durfte es schwierig sein, sich Marktanteile
zu sichern, chne auf diesen Markten mit Produktionsstétten
prédsent zu sein. Diese Standortverlagerungen werden
beglnstigt, wenn beispielsweise Lohne, Energiepreise und
Steuern in den betreffenden Landern niedriger sind als
hierzulande.

Baden-Wiirttemberg bieibt wichtiger
Automobilstandort

In Baden-Wirttemberg ist der Automobilbau fast identisch
mit dem StralRenfahrzeugbau. Im vergangenen Jahr waren
97 % der erwirtschafteten Umsadtze und 94 % der Beschaf-
tigten im StraRenfahrzeugbau dem Automobilbau zuzu-
rechnen. Der StraRenfahrzeugbau besitzt nicht nur inner-
halb der Wirtschaft Baden-Wiirttembergs, sondern auch
far den Standort Deutschland einen hohen Stellenwert.
Obwohl der baden-wirttembergische Stralenfahrzeugbau
im Vergleich zur Mitte der 80er Jahre bundesweit etwas an
Bedeutung eingebiifét hat, betrug im Jahr 1992 der Anteil
der irn StraBenfahrzeugbau Baden-Wirttembergs erwirt-
schafteten realen Bruttowertschépfung am friheren Bun-
desgebiet immer noch 27,5%, gegeniiber 31% im Jahr
1986. Weil der Anteil der im baden-wirttembergischen
Stralkenfahrzeugbau Beschéftigten bis 1991 Uberdurch-
schnittlich stark anstieg, konnte der Siidwesten allerdings
bei der Produktivitatsentwicklung nicht mit dem friheren
Bundesgebiet Schritt halten. Woh! auch deshalb war der

danach einsetzende Stellenabbau im Straenfahrzeughau
zur Verbesserung der Wettbewerhsfahigkeit Baden-Wiirt-
tembergs vergleichsweise stark. Seit dem Beschéftigten-
héchststand im Jahr 1991 ist die Zahl der im Stralienfahr-
zeugbau Beschéftigten in den friheren Bundesldndern bis
1994 um 146000 oder rund 17% gesunken (Tabelle 1).
Davon entfielen mit 46700 fast ein Drittel auf Baden-Wirt-
temberg, was einem Beschéftigtenabbau von 20% inner-
halb von nur drei Jahren entspricht.

Von den Stelleneinsparungen im StraRenfahrzeugbau war
der Automobilbau mit 43 100 betroffen (Tabelle 2). Mit rund
176 000 blieb die Zahl der Beschéftigten im Automocbilbau
1994 damit sogar unter dem Niveau von 1980. Der gesam-
te Automobilbau setzt sich in dieser Untersuchung zusam-
men aus der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagen-
maotoren, der Herstellung von Teilen fir Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren sowie der Herstellung von Karosse-
rien, Aufbauten und Anhangern fir Kraftwagen (Uber-
sicht).? Innerhalb des so abgegrenzten Automobilbaus hat-
te Baden-Wiirttemberg im vergangenen Jahr bei der Pro-
duktion von Teilen fur Kraftwagen und -motoren im Bun-
desgebiet die gréte Umsatzbedeutung {26 %), gefolgt von
der eigentlichen Herstellung von Kraftwagen und -motoren
(rund 23%]} sowie der Karosserie-Herstellung {13%). Seit
1990 besitzen die brancheninternen Zulieferbereiche des
baden-wiirttembergischen Autemobilbaus, also die Teile-
und die Karosserie-Herstellung, bundesweit keinen so
hohen Stellenwert mehr. Dies spiegelt sich auch in der
Beschaftigtenentwicklung wider. So war von 1991 bis 1994
der Stellenabbau. in Baden-Wirttemberg bei der Karosse-
rie-Herstellung mit 33% und der Teile-Herstellung mit 20%
vergleichsweise hoher als im Bereich der eigentlichen

2 Der Automobilbau umfalit gemal dem Giterverzeichnis [ir Produktions-
statistiken die Meldenummern 331 bis 334, gemaf der Systematik der Wirt-
schaftszweige fir das Produzierende Gewerbe den SYPRQO-Drei-Steller 331.
Zur Untersuchung des Automobilbaus wurde aus dem Wirtschaftszweig
.Stralenfahrzeugbau” die Herstellung von Kraftrddern, Kraftradmotaoren,
Fahrradern, Kraftrad- und Faheradteilen sowie der sonstige Fahrzeugbau
herausgenommen. Nicht im Automobilbau enthalten ist darlber hinaus
auch die Reparatur und die Lackierung von Kraftfahrzeugen:

Tabelle 1
StralRenfahrzeugbau in Baden-Wiirttemberg und im fritheren Bundesgebiet seit 1980

Bruttowertschpfung zu e

. . A Beschaftigte nach
Marktpreisen in Preisen Umegitze nach fachlichen Betriebsteilen” fachlichen le.-gt’riebsteilen"
von 1991
. Baden-Wiirttemberg fritheres Bundesgebiet N
Jahr Baden- friiheres Baden- frihores
Wtérttem- Bunt;:!es- inlands- | Auslands- | Umsatz Inlands- | Auslands- | Umsatz W"é';ﬂem' Bungas—
erg gebiet umsatz umsatz | insgesamt | umsatz umsatz | insgesamnt 9 gebiet
Mill. DM Anzahl

980, .. .. ... 20 402 68 730 17 038 11622 28 659 65226 45 327 110553 203823 781109
1981, .. ... ... 21320 70490 17 281 13292 30543 65 877 52 343 118220 203279 ‘766 836
?_2. . ... 21420 70900 17 530 15845 33175 66 046 61505 127 551 203 251 769 035
1983. ... ... .. 22146 73800 18978 15707 34 685 72827 60954 133781 199174 754 560
1984 . 0, .. L. 21156 72880 17 336 17 301 34637 70510 66 569 137079 203 437 761247
18985, . ... ... 23839 79100 20723 19 896 40 620 78 220 78899 157 118 211830 782 049
986, . ... ..., 24 389 79290 22292 21532 43824 85 961 80424 166 385 218081 B11635
1987 . ... .. ... 24 325 80540 22 691 21772 44 463 90839 84542 175 381 221 351 825573
988, . ... . ... 23337 79330 23283 20 825 44107 93878 89 080 182 959 222164 827 427
1989. .. .. ... 23859 83880 24 871 22203 47073 102 206 98 726 200932 226574 844 691
1930, ... ... 25623 90920 26812 22 298 43110 115579 92735 215313 230108 861031
LE: 1 27584 99240 30867 22098 52 964 139193 96 766 235958 234 317 863 845
2, L. 26 632 86 830 30 430 23451 53881 139794 108 262 248 055 226 B62 849 223
1883 . . . .. ... 25777 20 240 46017 113 840 21617 205 457 204 374 773 466
1994, .. ... ... 26943 22 080 49023 117 407 101188 218595 187 667 722614

" Betriebsteile von-Unternekmen mit 20 und mehr Beschaftigten. - Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen.
Quelle: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Statistik fir das Verarbeitende Gewerbe,
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Tabelle 2
Beschiftigte im Automobilbau Baden-Wiirttemberg seit 1982

1982 1984 1986 1988 1990 1991 1992 1993 1994
Wirtschaftszweig™
Anzahl

Herstellung von

Kraftwagen und

Kraftwagenmotoren. . . 107 180 110763 119 470 121878 121198 125191 122 585 110799 102 069
Herstellung von Teilen

fur Kraftwagen und

Kraftwagenmotoren. . . 67 811 69 297 76175 77615 83494 83185 79745 71976 66 683
Herstellung von

Karosserien, Aufbauten

und Anhangern

fur Kraftwagen . . . . . 9609 B623 8611 B952 10 244 10728 9571 8189 7229
Insgesamt. . . .. .. .. 184 600 188 683 204 256 208 445 214 936 219104 211901 190 964 175 981

 Betriebsteile von Unternehmen mit 20 und mehr Beschaftigten.
Quelle: Statistik fiir das Verarbeitende Gewerbe.

Kraftwagen- und Kraftwagenmotoren-Herstellung, bei der
die Zahl der Arbeitsplatze -um gut 18% zurilickging.

Die Bedeutung der Automobilproduktion fiir die baden-
wiirttembergische Wirtschaft auert sich jedoch nicht nur
durch die Zahl der unmittelbar in diesem Wirtschaftszweig
Beschéftigten, denn nicht nur der Automobilbau selbst

Ubersicht

erbringt — beispielsweise in der Form der Motoren- oder
Anhéngerproduktion — Zulieferleistungen fir die Herstel-
lung von Kraftwagen. Vielmehr existieren unmittelbare und
mittelbare Zuliefereffekte anderer Wirtschaftszweige, die in
der Regel nicht ausschlieRlich vom Automabilbau abhén-
gig sind. Beispiele fir unmittelbare Zuliefereffekte auler-
halb des Automobilbaus sind die Herstellung von Reifen,

Produktpalette des Stralenfahrzeugbaus, des Automobilbaus und der Sparte Individualverkehr

Abgrenzungen nach Meldenummern:
33 StraBBenfabirzeuge {ohne Ackerschlepper)
331 bis 334 Automobilbau
3311, 3212, 331450 Sparte Individualverkehr

Meldenummer™ Bezeichnung der Giiterzweige, -klassen und -arten
n Kraftwagen [einschiieBlich deren Motoren und Fahrgestellen)
3311 Personenkraftwagen (auch dreirddrig) und Kleinomnibusse (bis 9 Sitzplitze)
3312 Kombinationskraftwagen (Mehrzweckwagen) (auch dreirddrig)
3313 Liefer- und Lastkraftwagen (auch dreirddrig, aber chne Kommunalfahrzeuge und andere
Lastkraftwagen mit Spezialaufbauten)
3314 Lastkraftwagen mit Spezialaufbauten
darunter:
331450 Motorcaravans, Wohnmobile
3315 Omnibusse und Obusse (ohne Kleinamnibusse bis 9 Sitzplétze)
3318 Verbrennungsmotoren fiir Kraftwagen
Ins Fahrgestelle ochne Motor fur Kraftwagen
a3z Stralenzugmaschinen (einschlieBlich deren Motoren}
3321 StraBenzugmaschinen
3328 Verbrennungsmotoren fiir StraBenzugmaschinen
331+ 332 Hersteliung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoeren = SYPRO 33117
333 Zubehor, Einzel- und Ersatzteile fur Kraftwagen, StraRenzugmaschinen, Kraftrader und deren
Motoren = SYPRO 33147
3331 Zubehdr, Einzel- und Ersatzteile fir Kraftwagen-, StraBenzugmaschinen- und Kraftradmotoren
3332 Rahmen, Rader und Felgen fir Kraftwagen.und StraRenzugmaschinen.
3333 Triebwerksteile und Lenkungen fiir Kraftwagen, Strafienzugmaschinen und Kraftrader
3334 Kuhler, Bremsaggregate, StoRdampfer und dhnliche Teile fir Kraftwagen, StraBenzugmaschinen und Krafirader
3335 Andere Kraftfahrzeugteile {ohne Kraftfahrzeugzubehér und Teile fiir Karosserien und Aufbauten)
z.B. Autoheizungen und -entliftungen, Schiebedacher, Verdecke
3337 Kraftfahrzeugzubehor, anderweitig nicht genannt
z.B. Sicherheitsgurte, Armstiitzen, Fensterrahmen, Gepacktréger, Kiihlerverkieidungen, Riickstrahler, StoBstangen
334 Karosserien, Aufbauten und Anhanger fiir Kraftwagen und StraBenzugmaschinen
= SYPRO 3316”
3341 Karosserien und Aufbauten fir Kraftwagen, StraBenzugmaschinen und Kraftwagenanhanger
3343 Fahrgestelle fir Kraftwagenanhanger (mit oder ohne Réder)
3345 Kraftwagenanhénger
337 Kraftrader [einschlieBlich deren Motoren) und Fahrréder sowie deren Teile
338 Kinderwagen, Krankenfahrstihle, Gespannfahrzeuge
339 Reparaturen, Montagen, Lackierungen und Umbauten von Erzeugnissen dieser Gﬁtergruppe

" Gemal dem ,Systematischen Guterverzeichnis flir Produktionsstalistiken, Ausgabe 1989 (GP).
1 SYPRO: Verzaichnis der Wirtschaftszweige im Bergbau und Verarbeitenden Gewerbe, Ausgabe Januar 1999
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Sitzbeziigen und elektrotechnischen Einbauteilen wie
Radios. Die Herstellung dieser Zulieferprodukte der unmit-
telbar der Automobilproduktion vorgelagerten Produk-
tionsstufe zieht wiederum eine Kette von Zuliefereffekten
noch welter vorgelagerter Produktionsstufen nach sich, die
insgesamt als mittelbare Zuliefereffekte bezeichnet wer-
den. So bendtigt man fiir die Reifenherstellung Gummi, die
Gummi-Herstellung verbraucht chemische Produkte, Ener-
gie usw.

Mittels der Input-Output-Analyse kénnen die Produktions-
effekte der Zulieferebenen quantifiziert und mit Hilfe von
branchendurchschnittlichen Produktivitdten in Beschaéftig-
teneffekie {Erwerbstétige) umgerechnet werden. Die Input-
Qutput-Analyse basiert dabei auf den Input-Output-Tabel-
len, die als gesamtwirtschaftliche Rechenwerke und Teil
der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen die Entste-
hung und Verwendung von Gitern und Dienstleistungen
einer Volkswirtschaft abbilden. Das Kernstiick der Tabellen
ist die Matrix der Vorleistungsverflechtung, innerhalb der
die Verflechtungsbeziehungen in Form der Bezugs- und
Lieferstrome zwischen den Produktionsbereichen darge-
stellt wird.

Auf der Grundlage der traditionellen Input-Output-Analyse
werden liblicherweise die Zuliefereffekte samtlicher Pro-
duktionsstufen erfaldt, die von der Endnachfrage nach
einem bestimmten Produkt oder einer Dienstleistung aus-
gehen. Weil im Falle der Automobilbau-Untersuchung in
den Umsatz- und Beschiéftigtenzahlen der Statistiken des
Verarbeitenden Gewerbes die Zuliefereffekte innerhatb des
Automobilbaus wie die Herstellung von Motoren, Kfz-Tei-
len und Karosserien bereits enthalten sind, dirfen diese
Effekte bei der Input-Output-Analyse zur Ermittlung der
indirekten Produktions- und Beschaftigteneffekte nicht
nochmals erfal3t werden. Um Doppelzdhlungen zu vermei-
den, wurde daher das Input-Output-Analyseverfahren so
modifiziert, daR die indirekten Produktions- und-Beschaftig-
teneffekte nur die indirekten Effekte aulRerhalb des Automo-

bilbaus enthalten.® Auf diese Weise kdnnen die ermittelten
Produktions- und Beschéftigteneffekte auflerhalb des Auto-
mobilbaus mit den Umséatzen und Beschaftigten im Automo-
bilbau zu Gesamteffekten zusammengefal3t werden.

Stellenabbau bei branchenfremden Zulieferern
des Automobilbaus geringer als bei branchen-
internen Zulieferern

Insgesamt waren 1994 hierzulande rund 257000 Beschaf-
tigte fiir die Herstellung von baden-wiirttembergischen
Automobilen tatig, davon 176000 branchenintern und
81000 aulerhalb des Automobilbaus (Tabelle 3)* Der
gesamte Beschaftigteneffekt des Automobilbaus erreichte

¥ Hierzu wurde zunichst die endnachfragebezogene Automobiiproduktion
ermittelt. Diese umfafBt die gesamten Auslandsumsétze des Automobilbaus
sowie diejenigen Inlandsumsaétze, die aus der Sicht der baden-wiirttember-
gischen Wirtschaft Endprodukte sind, also die gesamten-Lieferungen von
Automobilen an private Haushalte Baden-Wirttembergs, an investierende
Unternehmen, an Institutionen des Landes sowie die Lieferungen an andere
Bundeslinder. Von den mit Hilfe der Input-Output-Analyse errechneten
gesamten Zuliefereffekten an den Autoemobilbau: wurden die Lieferungen
von Vorleistungsgiitern innerhalb des Automobilbaus {intrasektorale Zulie-
fereffekte) abgezogen. Zu weiteren ausfiihrlichen methodischen Erlduterun-
gen vgl. auch folgende Beitrdge: Miinzenmaier, Werner: Produktions- und
Beschaftigteneffekte des Automobilbaus und seiner Zulieferer, in: Jahrbi-
cher fir Statistik und Landeskunde von Baden-Wiirttemberg, 39. Jg., Jahres-
band 1994, S. 43 - 61. — Minzenmaier, W.: Zur Bedeutung des Automobil-
baus fiir die Arbeltspldtze in Zulieferbereichen, in: Baden-Wiirttemberg in
Wort und Zahl, Heft 9/1993, S. 334 - 337. — Miinzenmaier, W.: Zur Abhangig-
keit baden-wirttembergischer Arbeitsplitze vom Automobilbau, in: Baden-
Wiirttemberg in Wort und Zahl, Heft 12/1988, 5. 514 - 521.

* Mit den Beschiftigteneffekten sind allerdings nur die Beschidfiigten erfaflt,
die im baden-wirttembergischen Automobilbau tétig sind oder Zulieferlei-
stungen an den baden-wirttembergischen Automobilbau erbringen. Dar-
iber hinaus arbeiten jedoch auch viele'Erwerbstatige in Baden-Wirttem-
berg als Zulieferer fir den Automobilbau in anderen Bundeslandern. Diese
Arbeitsplétze sind in den vorliegenden Ergebnissen ebenso wenig berlck-
sichtigt wie die Beschaftigteneffekte in anderen Bundestindern, die der
baden-wiirttembergische Automobilkau nach sich zieht.

Tabelle 3
Durch die Automobilproduktion Baden-Wirttembergs in Baden-Wiirttemberg bewirkte Beschiftigteneffekte auerhalb des
Automobilbaus seit 1982
Beschéftigte in Zulieferbereichen an den Automobilbau
Produktionsbereich 1982 1984 1986 1988 1980 1992" 19941
1000 % 1000 % 1000 % 1000 % 1000 Y 1000 % 1000 %

Verarbeitendes Gewerbe? . | 29,7 398 285 386 328 38,8 29,8 337 336 35,7 349 366 296% 36,4

davon

Eisen und Stahl, Metalle® . . 12,4 16,7 11,2 15,1 12,6 14,9 10,6 120 12,0 128 129 135

Stahl-, Maschinen- und

Fahrzeugbau?. . . ... .. 17 23 1.8 2,5 18 2,2 13 14 33 3.6 3.7 392

Elektrotechnik, Feinmechanik,

Optik, EBM-Waren . ., .. 7.7 02 7.9 106 96 1.3 9.1 10,3 9,2 98 94 88

Kunststoff- und Gummi-

erzeugnisse . . . .. .. .. 4,0 53 38 52 47 55 48 55 4.4 46 4,2 4,4

Ubriges Verarbeitendes

Gewerbe . .. ....... 39 52 38 51 42 50 4,0 4,5 47 49 47 50
Energie, Bergbau, Baugewerba 35 48 38 52 42 50 4,6 52 4,0 42 4.0 42 36 44
Handelsleistungen . . . . . . 19,1 257 18,6 252 19,6 232 19,4 219 201 213 203 21,3 18.0 222
Verkehrsleistungen einschlief-

lich Postdienstleistungen . . 57 7.6 5.4 7.3 6,1 7.2 59 6.7 43 4,6 4,6 4.8 37 45
Sonstige Dienstteistungen . . 165 222 17,6 238 21,8 257 288 32,5 32,1 341 315 337 26,4 325
Insgesamt . .. ....... 746 100 74,0 100 84,6 100 885 100 94,2 100 953 100 81,2 100

W Berechnungen auf der Grundlage der Bezugsstrukturen (Inputkoeffizienten} des Jahres 1990. —2 Ohne Automobilbau einschlielich Herstellung von Kraftfahr-
zeugteilen und -zubehér. - ¥ Eisen und Stahl; Herstellung ven Nichteisenmetallen und -halbzeug, GieRereien, Zighereien und Kaltwalzwerke. —* Im Verarbeitenden
Gewerbe kennten fir dieses Jahr keine tiefer gegliederien Beschiftigtenzahlan berechnet werden. - Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen.

Quelle: Input-Qutput-Rechnung Baden-Wirttemberg.
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1994 in etwa das Niveau des Jahres 1982 (259000). Seit
dem Héchststand im Jahr 1991 ist die Zahl der Beschaftig-
ten, die branchenexterne Zulieferleistungen fir den Auto-
mobilbau erbringen, bis zum Jahr 1994 um knapp 16%
zuriickgegangen. Damit war der Stellenabbau in den Zulie-
ferbranchen auBerhalb des Automobilbaus prozentual
geringer als in den brancheninternen Zulieferbereichen wie
beispielsweise der Herstellung von Teilen fir Kraftwagen
und -motaren und Karosserien, wo der Arbeitsplatzabbau
teilweise mehr als 30% betrug. Dies ist darauf zur(ickzufiih-
ren, dal3 innerhalb der Automobilbranche trotz steigender
Umsatze im Jahr 1994 gegeniiber dem Vorjahr ein weiterer
Beschaftigtenabbau erfolgte, wéhrend in den Zulieferberei-
chen des iibrigen Produzierenden Gewerbes, des Handels,
des Verkehrs und der Dienstleistungen der Stellenabbau
nachgelassen hatte.

Seit 1982 nimmt der Anteil der Beschiftigten, die Zuliefer-
teistungen auRRerhalb des Automobilbaus an den Automo-
bilbau erbringen, an den insgesamt Beschaftigten tenden-
ziell zu und erreichte im vergangenen Jahr mit fast 32%
den bisher héchsten Wert. Verantwortlich fiir die steigende
Bedeutung der Beschiéftigten in Zulieferbereichen aulier-
halb des Automobilbaus ist im wesentlichen der Bereich
der sonstigen Dienstleistungen, wo die Zahl der Beschéftig-
ten 1994 um 60% hdher lag als 1982. Demgegeniber blieb
die Zahl der Beschéftigten, die Zulieferleistungen innerhalb
des Verarbeitenden Gewerbes erbringen, in etwa konstant.
Die wachsende Bedeutung der Dienstleistungen fur die
Automobilherstellung — und hier insbesondere der unter-
nehmensbezogenen Dienstleistungen wie beispielsweise
Ingenieur- und Beratungsleistungen - dirfte vor-allem auf
die Entwicklung neuer Techniken zurlickzufiihren sein, wie
beispielsweise auf die Entwicklung schadstoffarmerer,
leichterer und sichererer Kraftfahrzeuge {Airbag, ABS), zum
anderen auf die immer komfortablere Ausstattung der
Fahrzeuge {Klimaanlage, Servolenkung, Getriebeautoma-
tik, Autotelefon, ...}. Fiir die Produktion von Fahrzeugen, die
diesen Anspriichen an Umweltvertraglichkeit, Fahrsicher-
heit und Kemfort geniigen,sind Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitaten in den verschiedensten Wirtschaftsberei-
chen erforderlich.

Weil die berechneten Beschiftigteneffekte fir die Jahre
1991 bis 1994 auf den Bezugsstrukturen des Automobil-
baus gemaR der bisher aktuellsten Input-Cutput-Tabelle fiir
das Jahr 1990 beruhen, dirften die Zuliefereffekte insbe-
sondere im Bereich der sonstigen Dienstleistungen derzeit
hoher liegen als rechnerisch.ausgewiesen. Im Zusammen-
hang mit den folgenden Analysen zum Individualverkehr
wird auch untersucht, wie sich verdnderte Inputstrukturen
und der Produktivitatsfortschritt auf die Zahl der Arbeits-
platze auswirkt, die auf die baden-wirttembergische Pro-
duktion von Fahrzeugen fiir den Individualverkehr zurlick-
zufilhren sind.

Bedeutung der Sparte Individualverkehr fiir den
Automobilbau nimmt zu

Unter der Herstellung von Fahrzeugen fir den Individual-
verkehr wird in den folgenden Untersuchungen die Produk-
tion von Fahrzeugen verstanden, die priméar der Personen-
befdrderung im privaten Bereich dienen. Diese umfalt die
Herstellung von Personen- und Kombinationskraftwagen
sowie von Motorcaravans und Wohnmobilen. Die Produk-
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tion von PKWs und Kombis fir gewerbliche Zwecke ist
damit ebenfalls der Sparte Individualverkehr zugeordnet.

Die Produktion von Fahrzeugen fiir den Individualverkehr
hat innerhalb des Automobilbaus eine groBe Bedéutung.
S0 betrugen die Umsétze aus der Produktion von PKWs,
Kombis und Wohnmobilen in Baden-Wirttemberg im Jahr
1994 rund 28 Mrd. DM, das sind fast 60% der Umsétze des
gesamten Automobilbaus. Dieser Anteil hat gegeniber
1982, als sich die Umsétze der Sparte Individualverkehr auf
17 Mrd.DM beliefen, um 5 Prozentpunkte zugenommen.®
Wiirde man statt dessen die Umsétze aus der Produktion
von Individualfahrzeugen lediglich auf die Herstellung von
Kraftwagen beziehen, ware dieser Anteil deutlich hdher als
60%. Beim Vergleich der Sparte Individualverkehr mit dem
Automobilbau insgesamt mufR man. ndmlich bericksichti-
gen, dafy die Automobilproduktion auch die Herstellung
von Kraftfahrzeugteilen und Zubehér enthilt. Demgegen-
liber beinhaltet die Sparte Individualverkehr nur die Pro-
duktion der Fahrzeuge, nicht jedoch von Fahrzeugteilen.
Diese werden bei der Sparte Individualverkehr nur durch
die Zuliefereffekte einbezogen, die mit der Input-=Qutput-
Analyse berechnet werden. Wegen dieser unterschiedli-
chen Abgrenzungen werden beim Vergleich der Produk-
tions- und Beschéftigteneffekie der Sparte Individualver-
kehr mit dem Automobilbau nur die Gesamteffekte zugrun-
de gelegt. Dabei sind die Beschiftigteneffekte beim Auto-
mobilbau statistisch besser abgesichert als bei der Sparte
Individualverkehr, weil wegen fehlender primarstatisti-
scher Beschéftigteneffekte bei der Sparte Individualverkehr
die direkten und indirekten Beschéftigteneffekte mit der
Input-Cutput-Analyse ermittelt werden missen, wahrend
dies bei Automobilbau-Untersuchung nur fir die Beschaf-
tigteneffekte auerhalb des Automobilbaus gilt.

Im Jahr 1994 waren danach etwa 145000 Arbeitsplétze
direkt oder indirekt von der Fahrzeugproduktion fir den
Individualverkehr abhangig. Bezogen auf den .gesamten
Automobilbau sind dies rund 56%. Seit 1991 hat die Zahl
der Beschaftigten im Bereich des Individualverkehrs von
160000 auf 145000 abgenommen, was einem Riickgang
von mehr als 9% entspricht. Wegen der insbesbndere im
Jahr 1994 besseren Umsatzentwicklung bef der PKW: und
Kombi-Produktion war der Stellenabbau im Vergleich zum
gesamten Automobilbau prozentual geringer. So ging die
Zahl der insgesamt im Automobilbau Beschéftigten im glei-
chen Zeitraum um mehr als 18% zurlick. Die Sparte Indivi-
dualverkehr hat sich somit in den vergangenen drei Jahren
als Stiiize des Automebilbaus erwiesen (Schaubild 1).

Stiickzahlen-Produktion in Baden-Wiirttem-
berg wenig dynamisch

Steigende Umsétze im Bereich der Produktion von Fahr-
zeugen flr den Individualverkehr sind nicht gleichbedeu-
tend mit einer hdheren Stickzahl-Produktion. Wie eine
Analyse der Stickzahlen und Produktionswerte ergab,
betrug 1994 der Wert der zum Absatz bestimmten Produk-
tion hierzulande mehr als das 1,5fache der Werte von 1982,

5 Weil fr die Produktion von Fahrzeugen fir den Individualverkehr keine
primérstatistischen Umsatzzahlen vorliegen - Umsétze und Beséhaftigte
warden nur fur SYPRO-Vier-Steller erhoben — wurden dié Umsatze unter
Zuhilfenahme von Angaben aus der Vierteljahrlichen Produktionserhebung
fur das Verarbeitende Gewerbe herausgerechnet, Diese Erhebung erfalit
sowohl die produzierien Mengen als auch- die Werte der-zum Absatz
bestimmten Produktion nach tiefgegliederten Giitergruppen.
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Schaubild 1

Gesamte Produktions- und Beschéftigteneffekte
des Automobilbaus und der Herstellung von Fahr-
zeugen fur den Individualverkehr in Baden-
Wirttemberg seit 1982
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1) Berachnungen auf der Grundlage der Bezugsstrukturen (Inputkoeffizienten)
des Jahres 1990.
Quelle; Input-Output- Rechnung Baden-Wirttemberg.
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die Stickzahl blieb dagegen in etwa auf dem gleichen
Niveau. Die verbesserte Ausstattung von Fahrzeugen fir
den Individualverkehr, aber auch generelle Preissteigerun-
gen haben dazu geflhrt, daR der Produktionswert oder
Umsatz je produziertern Fahrzeug gestiegen ist. in Baden-
Wiirttemberg lag der Produktionswert pro Fahrzeug 1982
noch bei rund 29000DM, zehn Jahre spéter bei iber
55000 DM. Auch im Bundesgebiet haben sich im gleichen
Zeitraum die Produktionswerte pro Stick von 15000DM
auf 27000DM fast verdoppelt. Im Gegensatz zur baden-
witrttembergischen PKW- und Kombi-Preduktion sind die
Stickzahlen im gesamten westlichen Bundesgebiet nicht
konstant geblieben, sondern haben sich bis 1992 jahrlich
um durchschnittlich 2,5% erhoht.

Die Unterschiede zwischen der mengenmaRigen Entwick-
lung auf Bundes- und Landesebene sind wichtig, wenn
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man eine flir das Bundesgebiet voriiegende Stiickzahlen-
Prognose auf Baden-Wirttemberg projizieren will. Im ver-
gangenen Jahr verdffentlichten namhafte Institute Progno-
sen zum Automobilstandort Deutschland, denen zufolge
die Produktion wegen der wachsenden Nachfrage des In-
und Auslands nach Personen- und Kombinationskraftwa-
gen bis zur Jahrtausendwende um jahrlich etwa 5% stei-
gen wird.? Die Prognose der Deutschen Bank vom August
vergangenen Jahres stitzt sich dabei auf folgende Erwar-
tungen und Fakten’:

— Die Bevilkerungszahl wachst bis zum Jahr 2000 von gut
81Mill. auf rund 84 Mill.

— Bei Frauen, Senioren und Auslandern hesteht ein hoher
Motorisierungsbedart.

— Erhéhung des PKW-Bestands auf knapp 45Mill. Fahr-
zeuge und Erneuerungsbedarf des vorhandenen PKW-
Bestands.

- Hohe Erbvermobgen, die die Aufbaugeneration in
Deutschland ihren Erben hinterléft.

— Ansteigen der Automobilnachfrage mit zunehmendem
Wohlstand in den westeuropaischen Landern mit bisher
vergleichsweise geringer PKW-Dichte.

— Erhebliche Nachfrageimpulse durch die ehemaligen
Ostblockstaaten mit steigendem Wohlstand.

- Erschlieung neuer Markte in Brasilien, Mexiko, Indien
und China, wobei diese wegen der Abschottungsbemi-
hungen dieser Lander ohne lokale Fertigung schwierig
sein wird.

Die Stiickzahlen-Prognose der Deutschen Bank fiir das
Bundesgebiet beruht auf einer Berechnungsmethode, die
aus technischen Griinden nicht auf Baden-Wiirttemberg
tibertragen werden kann. Um dennoch eine Projektion der
Stiickzahlen Baden-Wirttembergs bis zur Jahrtausend-
wende durchfiihren zu kdnnen, muBite eine Berechnungs-
methode gefunden werden, die erstens den prognostizier-
ten Stickzahlen moglichst nahe kommt und zweitens auf
die baden-wiirttembergischen Gegebenheiten Ubertragen
werden kann. Wie eine eigens hierfir durchgefiihrte Unter-
suchung ergab, folgt die Stickzahlen-Prognose der Deut-
schen Bank in ihrem Verlauf bis zum Jahr 2000 in etwa dem
Trend, wie er sich auf der Grundlage der Produktionszahlen
des vergangenen Konjunkturzyklus von 1982 bis 1993 bei
konstanter jahrlicher Wachstumsrate ergibt. Die eigene
Berechnung mit Hilfe der Original-Trendgeraden wurde
namlich so modifiziert, dad die Stiickzahlen der Jahre 1994
bis 2000 von dem niedrigen Produktionsniveau im Jahr
1993 ausgehend mit konstanter jahrlicher Wachstumsrate
bis zum Original-Trendwert im Jahr 2000 steigen (Schau-
bild 2). Wie der Vergleich dieses eigenen Trendszenarios
mit der Prognose der Deutschen Bank zeigt, féllt das Trend-
szenario zwar etwas pessimistischer aus als die Prognose
der Deutschen Bank, spiegelt aber einen Ahnlichen Verlauf
wider. Ubertrigt man dieses Trendszenario auf Baden-

5 vgl. VDI-Nachrichten, Aute-Hersteller: Mehr Produktion, weniger Mitarbei-
ter, Nr. 37/16. September 1984, S, 10.

7 Vgl. Frank, Hans-Joachim: Autoindustrie wieder im Aufwind, hrsg. von der
Deutschen Bank Research in der Reihe ,Deutschland-Themen”, Nr.139,
25, August 1994.
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Schaubild 2

Produktion von PKW und Kombi in Deutschland
1982 bis 2000 (Stiickzahlen)

ié‘ Mil. Projektionszeitraum 1994 bis 2000
Progriose der Deutschen Bank
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Quellen: Verband der Automobilindustrie (VDA), Deutsche Bank, eigene Berechnungen.
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Wiirttemberg, so wiirde sich die Produktion von PKWs und
Kombis ausgehend von demn vergleichsweise niedrigen
Stickzahlenniveau von 1993 bis zum Jahr 2000 um jahrlich
durchschnittlich 1% erhéhen.

Vergleicht man die tatsdchliche Entwicklung der Fahrzeug-
produktion im Jahr 1994 mit der fir 1994 prognostizierten
Entwicklung, so liegen die Prognosewerte erheblich unter
den tatsachlichen Stickzahlen. Zieht man allerdings das
laufende und das kommende Jahr in die Betrachtung ein -
der Verband der Automobilindustrie rechnet 1995 mit einer
Produktion von 4,3Mill. Fahrzeugen und fiir 1996 mit einem
Ergebnis, das nicht allzuweit von dem Ergebnis fir 1995
entfernt sein dirfte® —, kénnten sowohl die Prognose der
Deutschen Bank als auch das Trendszenario flr das laufen-
de und kemmende Jahr ndher an der tatsdchlichen Ent-
wicklung liegen als im Jahr 1994,

In dem vorliegenden Szenario fir Baden-Wirttemberg
geht es jedoch weniger darum, ob die angenommene
Stuckzahlen- und Umsatzentwicklung bis zur Jahrtausend-
wende auch in dieser Form eintritt. Vielmehr soll dieses
Szenario dazu beitragen, die wirtschaftlichen Auswirkun-
gen in der Form von Produktions- und Beschaftigteneffek-
ten zu analysieren, die von der Nachfrage nach Fahrzeugen
des Individualverkehrs zu erwarten sind, wenn sich Nach-
frage, Produktivitdtsfortschritt, Preise und Input-Struktur
der Automobilherstellung nach- dem Muster des vergange-
nen Konjunkturzyklus weiterentwickeln. Solche Analysen
geben Aufschlu? dariiber, mit welchen Beschaftigungswir-
kungen kiinftig gerechnet werden kann und welche Zulie-
ferbereiche in besonderem MaBe zukunftstréachtig sind.

® Vgl. VDI-Nachrichten Nr. 36 vom 8. September 1995, Mehr Autos, weniger
Beschaftigung.
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Umsatzplus mit geringer Beschaftigungs-
wirkung

Unter den getroffenen Annahmen wiirden sich die Umsét-
ze aus der baden-wiirttembergischen PKW-, Kombi- und
Wohnmobilproduktion im Zeitraum 1994 his 2000 von rund
28Mrd.DM auf Gber 35Mrd.DM erhdhen. Danach wiare
bereits 1997 das bisherige Umsatzmaximum von
29 Mrd.DM aus dem Jahr 1892 wieder (berschritten. Dies
gilt auch fiir die gesamten Produktionseffekte - also unter
Berlcksichtigung der Zulieferproduktion. Der Gesamtpro-
duktionseffekt wiirde — wenn man die Inputstruktur des
Jahres 1990 unterstellt — von 1994 his 2000 um mehr als
11 Mrd. DM auf rund 53 Mrd. DM steigen. Die Umsatzsteige-
rungen werden jedoch nur noch in geringem Urnfang
beschaftigungswirksam. Dies war bereits im Jahr 1994 zu
beobachten. So stiegen 1994 die Umsiétze aus dem Indivi-
dualverkehr um fast 11%, wihrend die Beschéftigung
innerhalb und aul3erhalb des Automobilbaus nurum 3,5%
zulegte. Wie die folgenden Varianten des Trendszenarios
zeigen, haben Preis- und Produktivitatseffekte ganz erhebli-
che Auswirkungen auf die zu erwartende Zahl der Beschéaf-
tigten {Schaubild 3).

Unterstellt man in einer ersten Variante, dafd nicht nur die
Preise und die Arbeitsproduktivitidten von 1993, sondern
auch die Input-Strukturen von 1990 bis zum Jahr 2000 kon-
stant bleiben, wiirden zur Jahrtausendwende in Baden-
Wiirttemberg etwa 198000 Arbeitsplatze direkt oder indi-
rekt von der Produktion von PKWSs, Kombis und Wohnmo-
bilen abhingen. Diese Beschaftigtenzahl lage sogar iiber
dem bisherigen Hdochststand von 1986.

Nimmt man in einer zweiten Variante an, dal} zwar die
Input-Strukturen von 1990 konstant bleiben, sich die nomi-
nellen Arbeitsproduktivititen jedoch entsprechend dem
vergangenen Konjunkturzyklus weiterentwickeln, so wer-
den die zugrunde gelegten Umsatzsteigerungen in der
Sparte Individualverkehr kaum noch beschéaftigungswirk-
sam. Im Jahr 2000 hat dann die Zahl der direkt und indirekt
Beschaftigten mit knapp 157 000 gerade wieder das Niveau
von 1992 erreicht.

Das realistischste Bild iber die Produktions- und Beschafti-
gungswirkung der baden-wiirttembergischen PKW-, Kom-
bi- und Wohnmebil-Herstellung vermittelt die dritte Varian-
te, weil diese nicht nur von variablen nominellen Arbeits-
produktivitaten ausgeht, sondern auch von sich andernden
Input-Strukturen bei der Fahrzeug-Herstellung. Obwohi die
Anteile der Importe an den insgesamt fir die Herstellung
von Automobilen erforderlichen Zulieferieistungen tenden-
ziell steigen, gehen von den sich dndernden Bezugsstruktu-
ren des Fahrzeugbaus arbeitsplatzschaffende Effekte aus.
Vor allem infolge des Strukturwandels bei den Zulieferlei-
stungen an den Fahrzeugbau, der sich insbesondere in der
zunehmenden Bedeutung der unternehmensbezogenen
Dienstleistungen wie Ingenieur-, Forschungs- und Bera-
tungsleistungen als Inputs fiir die Fahrzeugproduktion
aufdert, wiarden nach dieser Variante im Jahr 2000 rund
163 000 Arbeitsplatze — 6000 mehr als bei starren Produk-
tionsbedingungen — direkt und indirekt auf die Herstellung
von Fahrzeugen fiir den Individualverkehr zurickgehen.
Zur Jahrtausendwende entfallen danach auf 100 zulieferbe-
dingte Arbeitspldtze im Verarbeitenden Gewerbe allein 60
auf unternehmensbezogene Dienstleistungen. Im Jahr
1990 standen 100 Zuliefer-Arbeitsplatzen im Verarbeiten-
den Gewerbe nur 48 im Bereich der unternehmensbezoge-
nen Dienstleistungen gegeniiber, 1982 sogar nur 26.
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Schauhild 3

Produktions- und Beschiftigteneffekte aufgrund
der baden-wiirttembergischen Produktion

von Fahrzeugen fiir den Individualverkehr

bis zum Jahr 2000

Variante 1:

- input-Sinuktur von 1990 bleibt konstant bis zum Jahr 2000

L] Arbeitsproduktivitaten und Preise van 1993 bleiben von 1994 bis 2000 konstant
Var

te 2:
Input-Struktur von 1990 blaibt konstant bis zum Jahr 2000
Arbeitsprodukiivitdten und Preise sind variabel und folgen dem Trend 1982 bis 1893

Variante 3:

Inpul-Struktur st variabel und folgt dem Trend 1982 bis 1993 .
Arbeitsproduktivitdlen und Preise sind variabel und folgen dem Trend 1982 bis 1993
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Unternehmensbezogene Dienstleistungen auf
dem Vormarsch

Durch die zunehmende Bedeutung der unternehmensbe-
zogenen Dienstleistungen als Inputs flir die Automobilpro-
duktion werden in Baden-Wirttemberg bis zum Jahr 2000
in diesem Zulieferbereich mehr Arbeitsplatze geschaffen
als in den Zulieferbereichen des Verarbeitenden Gewerbes.
Damit gibt der Automobilbau wichtige Impulse fir den
Dienstleistungsstandort Baden-Witrttemberg. Die mit Hilfe
des Trendszenarios berechneten Produktions- und Beschéf-
tigteneffekte im Dienstleistungsbereich kénnten sogar
noch iibertroffen werden, wenn man beriicksichtigt, dal}
gerade im Bereich des Verkehrsmanagements und der Ent-
wicklung schadstoffarmerer Fahrzeuge derzeit grofle
Anstrengungen unternommen werden, durch den Einsatz
intelligenter Technik die Abwicklung des Strallenverkehrs
effizienter, sicherer und umweltfreundlicher zu gestalten.
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Die gewachsene Bedeutung der Dienstleistungen als
Zulieferer des Automobilbaus diirfte teilweise auch dar-
auf zurickzufihren sein, dak im Zuge der zunehmenden
Internationalisierung die Produktionsstandorte in die
Abnehmerlander vertagert werden. Wahrend fir die Wahl
des Produktionsstandorts vor allem die Marktprasenz und
Kostenargumente entscheidend sein dirften, setzt die
Entwicklung neuer Techniken ein groRes Mal3 an Qualifi-
kation und Know-how voraus. Mit seiner hohen For-
schungsdichte durfte der Sidwesten daher auch in
Zukunft ein wichtiger Dienstleistungsstandort bleiben.

Schaubild 4

EinfluB der Wechselkurs- und Konjunkturentwick-
lung auf die baden-wiirttembergischen und
deutschen Kraftfahrzeug-Exporte in die
Vereinigten Staaten seit 1981")
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Kontinuierliche Verlagerung des Produktions-
standorts als Folge der internationalen
Verflechtung

Das beschriebene Trendszenario geht von der Annahme
aus, daR sich die Produktionsvertagerung ins Ausland ver-
gleichsweise moderat, namlich entsprechend der Entwick-
lung im vergangenen Konjunkturzyklus bis zur Jahrtau-
sendwende fortsetzt. Dies erscheint auch vor dem Hinter-
grund der in diesem Jahr im Vergleich zu den Vorjahren
starken DM-Aufwertungen aus den folgenden Griinden
durchaus realistisch.

Erstens zeigen die Kraftfahrzeug-Exporte Baden-Wiirttem-
bergs tendenziell keine so starke Wechselkursabhangigkeit
wie die des Bundesgebiets, so dald die jlingsten Aufwertun-
gen nicht zu einer Uberdurchschnittlich starken Auslands-
verlagerung fiihren dirften (Schaubild 4). Die Kraftfahr-
zeug-Nachfrage des Auslands hangt neben den Wechsel-
kursen von einer Reihe von Faktoren ab, so beispielsweise
von der Qualitdt und der Modellakzeptanz der Automobile
sowie ganz wesentlich von der konjunkturellen Lage in
dem betreffenden Land. Der Einfluf dieser Faktoren kann
natirlich nicht iscliert untersucht werden. Dal3 Aufwertun-
gen der DM die Exporte verteuern, ist unumstritten. Wie
jedoch die baden-wirttembergischen und deutschen Kraft-
fahrzeug-Exporte in die wichtigsten Abnehmer-Lénder
Baden-Wurttembergs (Vereinigte Staaten, Italien, Frank-
reich, Vereinigtes Konigreich und Japan) zeigen, reagieren
die Exporte erst bei starken Aufwertungen der DM - etwa
im zweistelligen Bereich — deutlich auf Wechselkursdnde-
rungen. Se verdnderten sich die baden-wiirftembergischen

Schaubild 5

Kraftfahrzeug-Exporte 1989 bis 1993 parallel zur Konjunk-
turentwicklung in den Vereinigten Staaten, obwohl der
Wechselkurs gegenuber dem Dollar in einer Bandbreite
von etwa 10% schwankte. Die deutschen Kraftfahrzeug-
Exporte zeigen in diesem Zeitraum einen starkeren Zusam-
menhang mit der Wechselkurs-Entwicklung. Starke Auf-
wertungen von jahrlich dber 20%, wie sie in den Jahren
1986 und 1987 aufgetreten sind, haben auch hierzulande zu
sichtbaren ExporteinbulBen gefiihrt. Dabei mul® man prinzi-
piell beriicksichtigen, daf sich eine Aufwertung oder ein
nachlassendes Wirtschaftswachstum wegen der zeitlichen
Spanne zwischen Auftragseingang und Lieferung der Fahr-
zeuge in der Regel erst etwa ein halbes Jahr spiter in der
Exportentwicklung niederschlagt.

Zweitens zeigt die bisherige Entwicklung, dafd es sich bei
der Produktionsverlagerung ins Ausland um einen kontinu-
ierlichen Prozeld handelt, dessen Verlauf bei der PKW- und
der gesamten Kraftwagenproduktion von 1982 bis 1992 kei-
ne sprunghaften Veranderungen aufweist (Schaubild 5).
Und dies, obwohl in der ersten Halfte des vergangenen
Konjunkturzyklus bis 1987 die DM gegeniiber vielen Wah-
rungen starker aufgewertet wurde als in der zweiten
Zyklushalfte. Von 1992 auf 1993 hat sich dagegen die
Anzahl der im Ausland produzierten Kraftwagen deutscher
Hersteller bezogen auf 100 in Deutschland hergestellte
Kraftwagen von 35 auf 50 erhdht. Diese Entwicklung ist
jedoch keineswegs auf eine verstirkte Auslandsverlage-
rung zuriickzufiihren, sondern auf die unterschiedlichen
Konjunkturverlaufe im In- und Ausland. So ging die Aus-
landsnachfrage nach deutschen Kraftwagen und damit
auch die Auslandsproduktion rezessionsbedingt bereits im

Produktion von Kraftwagen deutscher Hersteller im Inland und Ausland seit 1973
Anzahl der im Ausland produzierten Kraftwagen bezogen auf 100 in Deutschland produzierte Kraftwagen
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Quelle: Verband der Aulomobilindustrie (VDA).
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Jahr 1992 zuriick, wihrend die Fahrzeugproduktion in
Deutschland wegen des Vereinigungsbooms erst 1993,
dafir aber viel starker ins Minus rutschte. Ein Riickgang der
Inlandsproduktion-verbunden mit einer Zunahme der Aus-
landsproduktion deutscher Kraftwagen-Hersteller muf
somit nicht zwangslaufig eine Standortverlagerung bedeu-
ten, sondern kann auch konjunktureli bedingt sein.

Hauptaussagen

Aus den durchgefihrten Untersuchungen lassen sich fol-
gende Thesen ableiten:

— Trotz erheblicher UmsatzeinbufRen und umfangreicher
Stelleneinsparungen seit 1991 bleibt Baden-Wirttemn-
berg ein wichtiger Automobilstandort.

- Setzt sich die Umsatzentwicklung bei der Produktion
von Fahrzeugen fur den Individualverkehr bis zur Jahr

tausendwende entsprechend der Entwicklung im ver-
gangenen Konjunkturzyklus fort, werden die Umsatze
am Standort Baden-Wuirttemberg kontinuierlich stei-
gen.

Die héheren Umsétze bei der PKW-, Kombi- und Wohn-
mobilproduktion schlagen sich kaum in steigenden
Beschaftigtenzahlen nieder. Dies ist die Folge der stei-
genden Preise und des Produktivitatsfortschritts.

Der zu erwartende Strukturwandel bei den Zulieferern
wird tendenziell zu einer Umstrukturierung zugunsten
héherwertiger Arbeitsplatze fiihren. Dies ergibt sich aus
der wachsenden Bedeutung unternehmensnaher
Dienstleistungen als Zulieferer flir den Automobilbau.
Wegen der hdheren Anspriiche der Kaufer an Umweilt-
vertraglichkeit, Sicherheit und Komfort nehmen-die For-
schungs- und Entwicklungsaktivitdten bei der Herstel-
lung von Fahrzeugen fur den Individualverkehr perma-

nent zu.
Dr. Monika Kaiser
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