Bevdlkerungszahlen bei einzelnen Gemeinden immer wieder
festgestellt, daR Dateibestande deswegen lUberhéht sind, weil
zum einen die polizeilichen Abmeldungen durch die Bevolke-
rung schiechter vollzogen werden als polizeiliche Anmeldun-
gen und weil zum anderen vornehmlich Rickmeldungen bei
den Meldebehérden nicht mit der erforderlichen Sorgfalt
behandelt werden. Eine Uberhéhung der Bestande von Ein-
wohnerdateien ist damit unvermeidbar. Es sollte deswegen das
Bemuhen um einen zwischengemeindlichen Datenaustausch
verstarkt werden, damit die in einer Gemeinde getatigten
polizeilichen Anmeldungen zugleich automatisch als Ab-
meldungen aus der Herkunftsgemeinde verwendet werden
kénnen. Hierzu — wie auch fir andere statistische Zwecke -
miiBte das erforderliche Personenkennzeichen allerdings durch
den Gesetzgeber eingefihrt werden.

Da schon die fiir eine erste Datenaufnahme verwendeten
Karteien vielfach veraltet und nicht mit dem tatsachlichen
Bevélkerungsbestand abgeglichen waren und da Einwohner-
dateien wie auch eine Bevdlkerungsfortschreibung den tat-
séchlichen Einwohnerbestand so genau wie moglich wieder-
geben soliten, muB bei der fur das Jahr 1981 geplanten Vo/ks-
zdhlung Vorsorge dafiir getroffen werden, da Volkszahlung
und Datei den gleichen Personenbestand aufweisen. Es kann
dies nur dadurch erreicht werden, dad der Zahler EDV-Listen
aller in der Datei gespeicherten Personen erhalt, mittels deren
er feststellen kann, ob diese Personen in seinem Bezirk wohnen.
Ist dies nicht der Fall, so ist die Datei zu berichtigen. Darliber
hinaus muR er alle Personen, die in seinem Bezirk wohnen und
nicht in der Datei aufgefiihrt sind, erfassen und veranlassen,
daB sie in die Datei aufgenommen werden. Dariiber hinaus mu®
Vorsorge getroffen werden, daB sowohl in den Zahlungs-
papieren als auch in der Einwohnerdatei die erfaBten Personen
jeweils derselben Bevolkerungskategorie zugeordnet werden.

Da lediglich bei Volkszahlungen, die Gblicherweise nur in Ab-
stdnden von 10 Jahren durchgefiihrt werden, die Méglichkeit
gegeben ist, einen Abgleich beider Datenbestinde herbeizu-
fihren, sollte der Gesetzgeber dies beim Gesetz fir die kom-
mende Zahlung auch beriicksichtigen und entsprechende
Gesetzesvorschriften erlassen. Die Bereitstellung gleicher
Datenbestdnde ist um so wichtiger, als damit gerechnet wird,
daf die amtliche Bevélkerungsstatistik in den 80er Jahren vom
bisherigen Weg der Datenerfassung fiir die Bevélkerungs-
bewegung lber Einzelbelege abgehen wird. Statt dessen kon-
nen dann, wenn in den regionalen Rechenzentren die Daten
Uber Geburten, Sterbefalle und Wanderungen in solchen
Datensatzen erfalt werden, die den Anforderungen des Ge-
setzes Uber die Bevodlkerungsstatistik geniigen, diejenigen
Teile des Datensatzes, welche flr die amtliche Statistik von
Interesse sind, an das Statistische Landesamt weitergegeben
werden. Zur Erarbeitung einer in allen Verwaltungsebenen glei-
chen Bevolkerungsfortschreibung setzt dies natirlich gleiche
Ausgangsbestande voraus, die — wie oben erwéhnt — nur bei
einer aligemeinen Bevdlkerungszahlung unter Abgleich der
Datenbestiande gewonnen werden kénnen.

Die Forderung nach Ubereinstimmung der Vollzihligkeit des
Bevolkerungsbestandes in Volkszdhlung und Einwohnerdatei
bedingt natirlich auch einen einsatzbereiten und guten Mit-
arbeiterstab bei den Gemeinden. Ansonsten muf® damit ge-
rechnet werden, daR von den Zihlern vielleicht aus Bequem-
lichkeit etwa 10% der Personen ,nicht angetroffen” werden.
Dies wiirde erheblich Nacharbeit durch die Zahlungsdienst-
stellen bedingen, denn um Vollstandigkeit in Zdhlung und
Datei zu erreichen, mull einmai der Dateibestand vollstandig
Uberprift werden und zum anderen jede in der Gemeinde
wohnende Person erfat werden, auch wenn sie nicht in der
Datei aufgefiihrt ist. Dipl.-Ing. Hans Kaeser

Exportstruktur und -entwicklung der Kraftfahrzeugindustrie

Baden-Wiirttemberg mit dem &itesten Unternehmen im Kraft-
fahrzeugbau zahlt aufgrund des hohen Qualitatsstandards zu
den bedeutendsten Zentren der Automobilindustrie. Im In-
und Ausland genieRen die Erzeugnisse des baden-wiirttem-
bergischen Fahrzeugbaus hohes Ansehen. Die besondere Be-
deutung der Fahrzeugindustrie des Landes zeigt sich auch
darin, daR sie in ihrer Branche iiber ein Viertel des Umsatzes
der Bundesrepublik ausmacht und damit vor Niedersachsen
und Nordrhein-Westfalen an erster Stelle steht.

Durch die stiirmische Aufwartsentwicklung in der Motori-
sierung und der damit verbundenen Nachfrageexpansion
nach Kraftfahrzeugen, insbesondere wahrend der sechziger
Jahre, konnte der Fahrzeugbau Baden-Wirttembergs seine
bedeutende Stellung im Rahmen der Gesamtwirtschaft be-
haupten. Er zahlt, gemessen am Gesamtumsatz, zu den groR-
ten Industriegruppen des Landes und ist mit einer Ausfuhr-
quote von fast 42% eine der exportintensivsten Branchen.
Die Ausfuhren von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeugteilen
stellen einen Anteil von (ber einem Fiinftel am Gesamtexport
des Landes, der 1976 rund 42 Mrd. DM betrug. Damit sind
die Erzeugnisse der Kraftfahrzeugindustrie nach denen des
Maschinenbaus die wichtigsten Exportgiter.

Die Ausfuhren von Kraftfahrzeugen aus Baden-Wirttemberg
erfuhren 1976 wie im Vorjahr eine Steigerung um 15%, wéh-
rend die Kraftfahrzeugexporte aus dem gesamten Bundes-
gebiet 1975 um 8% und 1976 um 26% anstiegen. Im Ver-
gleich dazu gingen die Gesamtausfuhren aller Waren aus der
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Bundesrepublik, wie Gbrigens auch aus Baden-Wirttemberg,
1975 um 4% zuriick. Im Jahr 1976 lagen sie jedoch um 16% im
Bundesgebiet und um 17% in Baden-Wiirttemberg Gber dem
Vorjahresniveau. Dies dirfte mit dafir sprechen, daR die
Produkte des baden-wirttembergischen Fahrzeugbaus weni-
ger konjunktur- und preisreagibel sind als die anderer Bund-
deslander. Im Verlauf des Jahres 1976 war die Entwicklung
der Kraftfahrzeugexporte Baden-Wirttembergs recht unter-
schiedlich. Im ersten Quartal betrug die Steigerungsrate noch
35% und ging iiber 19 und 12% auf 1% im vierten Quartal zuriick,
wahrend dagegen die Zuwachsraten der Gesamtausfuhr re-
lativ konstant blieben und sich zwischen 15 und 18% bewegten.

Fast die Halfte der Kraftfahrzeugausfuhr sind
Personenkraftwagen

Am Exportgeschiaft unseres Landes waren nahezu alle Erzeug-
nisse der Kraftfahrzeugindustrie beteiligt. Der Schwerpunkt
der gesamten -Kraftfahrzeugausfuhr, die 1976 rund 8,6 Mrd.
DM betrug, lag jedoch bei Personenkraftwagen. Auf sie allein
entfielen 4,1 Mrd. DM oder 47% der Kraftfahrzeugexporte.
Daneben zahlten noch Teile und Zubehér fiir Kraftfahrzeuge
(1,6 Mrd. DM} und Lastkraftwagen (1,2 Mrd. DM) sowie
Motoren fiir Fahrzeuge (0,8 Mrd. DM) zu den wertmaRig be-
deutendsten Positionen.

Vor allem wegen der konjunkturellen Erholung in den Industrie-
staaten konnten auch 1976 die Exporte der wichtigsten Erzeug-



Tabelle 1
Die Kraftfahrzeugexporte nach Warenpositionen

Ver- Anteil
1975 1976 adnde- Bund
Warennummer Warenbenennung rung 1976
1000 DM % 1000 DM % %
8406 (310, 330, 370-454,

650-734, 920, 990}}) Motoren fir Fahrzeuge . . . . .. ... ... .. .. i 772255 10,3 832190 9,7 + 78 306
8410 (230, 430) Pumpen fir Fahrzeuge . .. .. ... ... ... .. .. ... ... 107434 1.4 103347 1.2 - 3.8 45,7
8418 (710, 810) Filter far Fahrzeugmotoren . . ..... .. .............. .. ..... 31670 04 31763 04 + 03 266
8701(702, 704,972, 974) Zugmaschinen (ohne Ackerschiepper). .. ................... 70029 0,9 68770 08 - 18 85
8702 (030-140, 510) Omnibusseinsgesamt. . ......... ... ..t 224686 3,0 273162 32 + 216 486
8702 (030, 120) davon mit Verbrennungsmotorneu...................... 187664 2,5 218117 2,6 + 162 44,2
8702 (050, 140) mit Verbrennungsmotor gebraucht . ... ............. 37022 0.5 55035 0.6 + 48,7 806
8702 (510) mit anderem Motor . . .. ... ... ... - - - - .
8702 (211-274, 590) Personenkraftwagen insgesamt?) .. ............... ... . ..., 3475973 46,6 4060859 47,3 + 168 21,9
8702 (211-250) davon mit Verbrennungsmotorneu...................... 3325035 44,6 3890433 453 + 17,0 21,6
8702 (211-216) und einem Hubraum bis1500ccm .. .......... ... 32562 o,1 3033 00 - 67 0,1
8702 (231-250) und einem Hubraum von mehrals1500ccm. . .... .. 3321783 44,5 3887400 453 + 17,0 28,7
8702 (272, 274) mit Verbrennungsmotor gebraucht. . ............... 150938 2,0 170426 20 + 129 44,1
8702 (272) und einem Hubraum bis1500ccm ... ............ 2007. 0.0 4627 0,1 +130,5 10,4
8702 (274) und einem Hubraumvon mehrals1500cem. . .... .. 148931 2,0 165799 1.9 + 11,3 485
8702 {590) mitanderem Motor . ........ .. ... ... .o L. - - - - . .
8702 (600-880) Lastkraftwagen insgesamt . . . ... ... ... i 1181176 76,0 1247908 145 + 5,7 22,9
8702 (600) davon Spezial-Lkw (zur Beforderung radioaktiver Waren) . ... .. - - - - . .
8702 (710-854) andere Lkw mit starkerem Hubraum3) .. ............. 1173257 15,9 1236495 144 + 54 26,8
8702 (710, 720, 750

760) Muldenkipper (Dumper) . ..................... 316928 4.3 344160 40 + 86 84.0
8702 (812-819) andere Lkw NeU . ... ... .. 667518 9.0 751792 88 + 126 19,1
8702 (812) Fahrgestelle mit Fahrerhaus. ... .............. 284074 3,8 392087 46 + 380 13,9
8702 (814, 816) mit zuldss. Gesamtgewichtbis10t. ............ 79223 1.1 170563 20 +1153 383
8702 (818,819) mit zuldss. Gesamtgewicht vonmehrals10t. ... . 304221 4,1 189142 2,2 - 378 284
8702 (852, 854) andere Lkw gebraucht . ...................... 188811 2.6 140543 1.6 - 256 54,1
8702 (852) mit zulass. Gesamtgewichtbis10t. .. .......... 41348 0.6 29166 03 - 295 48,1
8702 (854) mit zuldss. Gesamtgewicht von mehrals10t.. ... 147463 2,0 111377 1,3 - 24,5 55,9
8702 (862-880) andere Lkw mit schwéacherem Hubraum . . .... ... .. .. 7919 o,1 11413 0.1 + 44,1 1,4
8702 (862) Fahrgestelle mit Fiihrerhausneu . .. ........... 3208 0.0 1688 0.0 - 505 1.4
8702 (864, 866) anderelkwneu.............. ... .. ... .. ... 1438 0,0 5010 0,1 +2484 0.7
8702 (880) andere Lkwgebraucht...................... 3273 0,1 4815 0.0 + 47,1 26,7
8702 (030-880) Kraftwagen zur Personen- und Glterbeférderung*) . ... ........ 4881835 65,6 5581918 650 + 143 228
8703 Kraftwagen zu besonderen Zwecken ... ................... 146447 2,0 220239 2,6 + 504 295
8704 Fahrgestelle fur Kraftfahrzeuge . .. . . ...................... 81297 1.2 113632 1.3 + 245 31,1
8705 Karosserien fir Kraftfahrzeuge . ... ....................... 7816 0,1 14966 02 + 915 224
8706 (110-410, 510-710,

995-998) Teile und Zubehér fir Kraftfahrzeuges) .. .. ................. 1315205 17,6 1578075 18,3 + 20,0 214
8708 Panzerwagen U. . . . ...ttt e e - - - - . .
8709 Kraftrader . . ... ... e 30708 0.4 34136 04 + 11,2 15,8
8711 Fahrstihle u. 8. Fahrzeuge zur Fortbewegung ... ............. 29 0,0 - - . .
8712 (110-190) Teile und Zubehér fur Kraftrader. . . . ... .................. 9455 o,1 10109 0,1 + 69 47,2

Kraftfahrzeuge insgesamt . . ... . ....................... 7464180 700 8589145 100 + 15,1 23,1

1) Die entsprechenden Warennummern lauten 1976: 8406 (070, 080, 150-234, 720-814, 980, 980). - 2) EinschlieBlich Kombinations- und Krankenkraftwagen. -
3) Lkw mit Verbrennungsmotor mit Fremdzdndung und einem Hubraum von 2800 ccm oder mehr oder mit Verbrennungsmotor mit Selbstziindung und einem Hubraum
von 2500 ccm oder mehr. - 4) Ohne Elektrolastwagen. — 5) Ohne Tragachsen und Teile fir Ackerschiepper.

nisse der Kraftfahrzeugindustrie wieder gesteigert werden.
Dies obwohl! die Ausfuhr von Kraftfahrzeugen, die 1975 die
einzige bedeutende Warengruppe mit Zuwachsraten war, im
Gegensatz zum Gesamtexport bereits ein relativ hohes Niveau
hatte.

Sehr gunstig verlief vor allem das Ausfuhrgeschéft bei Kraft-
wagen zu besonderen Zwecken' (+50%), bei Omnibussen
(+ 22%), bei Teilen und Zubehor fur Kraftfahrzeuge (+20%)
sowie bei Personenkraftwagen (+17%). Bei letzteren machte
sich in erster Linie die starke Nachfrage nach fabrikneuen
Pkw mit Verbrennungsmotor und einem Hubraum von mehr ais
1500 ccm, also nach leistungsstarkeren Automobilen, bemerk-
bar.

Bei der Ausfuhr von Fahrzeugmotoren konnte demgegen-
Uber eine Steigerungsrate von nur 8% erzielt werden. Noch
geringer war die Zunahme beim Export von Lastkraftwagen
(+ 6%), wobei allerdings auch hier das sehr hohe Vorjahres-
niveau zu beriicksichtigen ist. Auffallend war im ibrigen der
spirbare Riickgang bei neuen Lkw mit einem zuléssigen Ge-
samtgewicht von mehr als 10t sowie bei gebrauchten Lkw.

Strukturwandel bei Kraftfahrzeugexporten

Eine interessante Entwicklung zeigt sich bei einem langer-
fristigen Vergleich der Warenstruktur der baden-wiirttem-

! Das sind Sonderkraftfahrzeuge wie zum Beispiel Spritzenwagen, StraBenkehr-
maschinen u. . nicht oder nicht ausschlieilich zu Beférderungszwecken ge-
baute Kraftwagen.

bergischen Kraftfahrzeugexporte. 1972 betrug der Anteil der
Lkw-Exporte nur knapp 2%, wahrend die Pkw-Lieferungen 6 3%
der gesamten Kraftfahrzeugausfuhren stellten. Dagegen be-
liefen sich 1976 die Anteile bei Lastkraftwagen auf 15% und,
wie bereits erwahnt, bei Personenkraftwagen auf 47%. Diese
Verschiebung in der warenmaRBigen Exportstruktur setzte im
wesentlichen nach der Olkrise 1974 ein und erreichte ihren
Héhepunkt im Jahre 1975. Mit der leichten konjunkturellen
Erholung in den Industrielandern, die Hauptabnehmer von
Pkw sind, und dem gleichzeitigen Devisenmangel in wichtigen
Olforder- und Staatshandelslandern, die zu den bedeutend-
sten Kunden auf dem Lkw-Sektor zahlen, stieg der Anteil der
Pkw-Exporte bei gleichzeitigem Absinken des Anteils der
Lkw-Ausfuhren 1976 wieder leicht an.

Differenzierte Entwicklung nach
Verbrauchsldndern

Gegeniber dem Vorjahr verzeichneten die Lieferungen von
Erzeugnissen der Kraftfahrzeugindustrie, die 1976 um 15%
zunahmen, eine je nach Verbrauchsland recht unterschied-
liche Entwicklung (Tabelle 3). Uberdurchschnittliche Zu-
wachsraten konnten vor allem im Exportgeschaft mit Frank-
reich, Osterreich, Italien und den Vereinigten Staaten erzielt
werden.

Fir die glinstige Entwicklung mit Frankreich (+43%) waren
in erster Linie die Ausfuhren von Lastkraftwagen, die nahezu
verdoppelt werden konnten, und von Omnibussen neben dem
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Tabelle 2

Entwicklung der Kraftfahrzeugexporte nach Warenpositionen

Ver-
1972 1973 1974 1975 1976 anderung
Warenbenennung 1976/1972

1000 DM % 1000 DM % 1000 DM % 1000 DM % 1000 DM % %

Motoren fir Fahrzeuge .. .. ........... 317024 64 355580 6.6 515467 8.0 772255 10,3 832190 9.7 + 762,5
Pumpen fiir Fahrzeuge .. .. ........... 69536 1.4 78847 1.5 98647 1.6 107434 1.4 103347 1.2 + 48,6
Filter fur Fahrzeugmotoren............ 40411 0,8 38241 0,7 45248 0,7 31670 04 31763 04 - 214
Zugmaschinen . ... ................. 12589 0,3 17708 0.3 57664 0,9 70029 0.9 68770 0.8 + 446,3
Omnibusse . ............ ... .. ..... 159459 3,2 199534 3,7 180217 2,8 224686 3.0 273152 3,2 + 71,3
Personenkraftwagen ................ 3137603 63,3 3309689 61,9 3793923 58,6 3475973 46,6 4060858 47,3 + 294

Lastkraftwagen .................... 86504 1.7 87937 1,6 279195 4,3 1181176 76,0 1247908 714.5 X
Kraftwagen zu bestimmten Zwecken . . . . 66512 1.3 94811 1,8 128110 2,0 146447 2,0 220239 2,6 + 231,71
Fahrgestelle f. Kfz. . ................. 63600 1,3 66 756 1.3 94939 1.4 91297 1.2 113632 1.3 + 787
KarosserienfurKfz.. . ................ 4815 0,1 3506 0,7 4189 0,1 7816 0,7 14966 0.2 +2710,8
Teileund ZubehorfurKfz.. ............ 970705 19,6 1060956 19,8 1234965 719,17 1315205 17,6 1578075 18,3 + 62,6
Panzerwagen . ..................... - - - - - - - - - - -
Kraftrdder. .. .............. . ... ..., 26517 0.5 30557 0,6 29464 0,5 30708 0.4 34136 04 + 287
Fahrstihle . ... ................... 3 0,0 20 0,0 3 0,0 29 0,0 - - -
Teile und Zubehdr fir Kraftrader. . .. .. .. 5321 0,1 6478 0,1 8441 0,1 9455 o1 10109 0,1 + 90,0
Zusammen ............... ... ... 4960599 100 5350621 100 6470472 100 7464180 700 8589145 100 + 73,2

erneut guten Absatz von Personenkraftwagen ausschlagge-
bend. Von den exportierten Omnibussen wurden iiber 40%
allein nach Frankreich geliefert.

Die Ausfuhren nach Osterreich, die im Vergleich zum Vorjahr
um 36% gesteigert werden konnten, profitierten 1976 eben-
falls von einer ungewéhnlich starken Nachfrage nach Last-
kraftwagen, deren Export um ein Mehrfaches (+ 260%) Gber
Vorjahresniveau lag. Mit einer Zuwachsrate von 58% war da-
neben auch das Geschaft mit Omnibussen sehr lebhaft. Jeder
flnfte exportierte Omnibus war fiir Osterreich bestimmt.
Nach Italien, das bei allen wichtigen Erzeugnissen der Kraft-
fahrzeugindustrie Gberdurchschnittliche Zuwachsraten ver-
zeichnete, wurden die Lieferungen aus Baden-Wirttemberg
um insgesamt 36% erhéht. Obwohl selbst bedeutender Pkw-
Hersteller, entfiel Gber die Haifte dieser Lieferungen auf Per-
sonenkraftwagen.

In die Vereinigten Staaten wurde 1976 das Vorjahresergebnis
um 22% ubertroffen. Dominierend waren hierbei die Pkw-
Lieferungen mit einem Anteil von rund 90%. Mehr als jeder
dritte {37%) fir den Export gebaute Personenkraftwagen aus
Baden-Wiirttemberg wurde in den USA abgesetzt.
Bemerkenswert schwach verlief 1976 demgegeniber das
Exportgeschaft der Kraftfahrzeugindustrie mit der Sowjetunion
{+ 2%), die erst in den beiden letzten Jahren zu einem unserer
wichtigsten Kunden auf diesem Sektor wurde. Vor allem bei
der Ausfuhr von Lastkraftwagen, auf die immerhin rund drei
Viertel der gesamten Kraftfahrzeuglieferungen in dieses Land
entfielen, wurde das Vorjahresniveau nicht wieder erreicht.
Nahezu jeder dritte exportierte Lkw aus Baden-Wiirttemberg
ging in die Sowjetunion.

Sogar riicklaufig waren die Lieferungen von Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeugteilen aus Baden-Wirttemberg in den Iran

Tabelle 3

Kraftfahrzeugexporte nach Verbrauchslandern

Anteil
Ver-
1975 1976 3 Bund
Verbrauchslander anderung 1976
1000 DM % 1000 DM % %

Vereinigte StaatenvonAmerika. ... ............ 1361545 18,2 1662803 194 -+ 22,1 32,4
Frankreich. . ..... ... ... .. .. ... . . .. 693283 9.3 991000 11,5 + 42,9 25,0
Sowjetunion . . ....... .. i 526918 7.1 535964 6.2 + 1.7 86,1
Italien .. ... .. ... ... .. . i 338899 4.5 460215 54 + 35,8 22,2
Schweden................... .. ... 349225 4,7 365169 4.3 + 4,6 20,0
Osterreich. ... ... .. .. . i, 260232 3,5 354077 4,1 + 36,1 20,6
Belgien-Luxemburg . ....................... 298038 4,0 339370 4,0 + 13,9 7.5
Niederlande. . . ............. ... ... ... ...... 313081 4.2 332890 3,9 + 6.1 17,6
L L 413469 5,5 296039 3,4 - 286 25,4
GroBbritannien .. . . ... ... L i 222124 3,0 225392 2,6 + 1.5 12,1
Schweiz . ... ... . 161125 2,2 220309 2,6 + 36,5 18,7
Republik Stdafrika . ........................ 195461 2,6 188711 2,2 - 35 25,3
Agypten ... ... 113543 1.5 125833 1,5 + 10,8 47,1
Sudan .. ... e e 14410 0,2 125383 1.5 +770,1 89,6
Saudi-Arabien. ... . ... ... ... . L L. 67914 0.9 116229 1.3 + 71,1 11,1
Australien . ... ... ... ... L L e 86194 1.2 114 340 1.3 + 32,7 33,6
IFaK .o e e 130840 1,8 109635 1.3 - 16,2 22,3
Griechenland ............... ... .. ... ... 74654 1.0 105104 1,2 + 40,8 24,3
Nigeria . ... ... e 107106 1.4 104717 1,2 - 22 15,4
Torkei ..o 99255 1.3 1005638 1,2 + 1.3 34,3
Japan ... 100418 14 100283 1,2 - o1 32,1
Jugoslawien .. ... ... 133736 1.8 98615 1,1 - 26,3 31,3
Kanada . .......... ...t 61827 0.8 80174 1.0 + 29.7 20,1
Kuwait . ... ... 74225 1,0 75462 0,9 + 1,7 35,4
Spanien ... ... 59640 0.8 74481 0.9 + 24,9 40,7
Norwegen. ... .. ... .ot 62935 0.8 67797 0.8 + 7.7 12,0
Danemark .. ... ... e 54458 0.7 66911 0.8 + 22,9 9,3
Algerien ........... .. .. i 92900 1,3 63832 0,7 - 313 16,7
Argentinien. . ... ... L e 45299 0.6 62559 0,7 + 38,7 74.5
Libyen. ... ... ... ... .. i 51625 0,7 62187 0,7 + 20,5 38,2
MarokKO . .. ..ot e 8574 0.1 51599 0.6 +501.,8 54,6
Arabische Emirate. . . ....................... 29471 0.4 51112 0,6 + 734 39.8
Venezuela............. ... . i 75061 1.0 50532 0.6 - 32,7 48,2
UbrigeLénder. ..........ooviiuinninnn. 785675 10,5 810983 9.4 + 32 26,0
Insgesamt ... .............. ... 7464180 100 8589145 100 + 15,1 23.1
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Tabelle 4

Entwicklung der Kraftfahrzeugexporte nach Verbrauchsldndern

Ver-
1972 1973 1974 1975 1976 5
anderung
Verbrauchsland 1976/1972
1000 DM % 1000 DM % 1000 DM % 1000 DM % 100 DM % %
Vereinigte Staaten von Amerika. .| 1132529 22,8 1218899 22,8 1282840 19,8 1361545 182 1662803 19,4 + 46,8
Frankreich.................. 619581 12,5 675354 12,5 702141 10,8 693283 9.3 991 000 11.5 + 60,0
Sowijetunion . ............... 2861 0,1 4994 0,1 10614 0,2 526918 7.1 535964 6.2 X
Italien ..................... 444394 9,0 339028 6.3 328320 5,1 338899 4.5 460215 54 + 3,6
Schweden.................. 219023 4.4 228765 4.3 320141 5,0 349225 4,7 365 169 4,2 + 66,7
Osterreich . ................. 240598 4.8 232359 4,3 256763 4.0 260232 3,56 354077 4,1 + 47,2
Belgien-Luxemburg .......... 201889 4,1 245102 4,6 309182 4.8 298038 4,0 339370 ,0 + 68,1
Niederlande. .. .............. 216427 44 250606 4,7 319591 4.9 313801 4,2 332890 3.9 + 53,8
lfan ... 82079 1.9 112960 2,1 182768 2,8 413469 5.5 295039 3,4 +220,4
GroBbritannien .............. 235839 4,7 283598 5,3 269680 4,2 222124 3,0 225392 2,6 - 44
Schweiz ................... 208959 4,2 228348 .3 193943 3,0 1614265 2,2 220309 2,6 + 54
Republik Sidafrika ........... 114675 2,3 169716 3,2 252785 3.9 195461 2,6 188711 2,2 + 64,6
Ubrige Lander . .............. 1231745 24,8 1360892 254 2041704 31,5 2329760 31,2 2618206 30.5 +112,6
Zusammen. . ............... 4960599 700 5350621 100 6470472 1700 7464180 100 8589145 100 + 73.2

(— 29%). Vor allem stark reduzierte Einkaufe von Lastkraft-
wagen (- 71%}) fihrten zu diesem spirbaren Exportriickgang.
Mit jeweils fast einem Drittel der Lieferungen waren Motoren
fur Fahrzeuge sowie Teile und Zubehor fir Kraftfahrzeuge am
starksten vertreten. Auf Lastkraftwagen und Personenkraft-
wagen entfielen 156 bzw. 16%.

Unsere wichtigsten Abnehmer waren mit 1,7 Mrd. DM oder fast
einem Finftel aller Kraftfahrzeugexporte auch 1976 die Ver-
einigten Staaten von Amerika. Es folgte Frankreich mit fast
1 Mrd. DM vor der Sowjetunion und vor Italien mit jeweils rund
0.5 Mrd. DM.

Verdnderungen in der regionalen Struktur

Neben den Verschiebungen in der warenmafligen Zusammen-
setzung haben in den letzten finf Jahren durch die unterschied-
liche Nachfrageentwicklung in den einzelnen Ldnderndeutliche
Veranderungen auch in der regionalen Struktur der Kraftfahr-
zeugausfuhr stattgefunden. So hat beispielsweise die Sowjet-
union ihren Anteil an den baden-wirttembergischen Kraftfahr-
zeugexporten von 0,1% im Jahr 1972 auf Gber 6% erhéht. Be-
merkenswert ist in diesem Zusammenhang, daR 1976 weit Gber
vier Funftel der Kraftfahrzeugausfuhren des Bundes in die
Sowjetunion aliein aus Baden-Wiirttemberg stammten.
Auch der Anteil der Kraftfahrzeugexporte in den Iran konnte von
2% im Jahr 1972 auf zunachst fast 6% im Jahr 1975 gesteigert
werden. Infolge des bereits erwahnten spirbaren Exportrick-
gangs in dieses Land ging er jedoch auf rund 3% im Jahr 1976
wieder zurlick.

Die Anteile der Ubrigen wichtigen Abnehmerlander waren, wie
Tabelle 4 erkennen |aRt, im Beobachtungszeitraum ricklaufig.
So fiel der Anteil des Exports nach Italien von 9 auf 5%. Auch
nach GroRbritannien und in die Schweiz konnten die Anteile
von 5 bzw. 4% im Jahr 1972 nicht gehalten werden. Sie fielen
auf jeweils weit unter 3%. Sowohl bei der Kraftfahrzeugausfuhr
nach GroBbritannien wie auch in die Schweiz war zudem das
Gewicht Baden-Wirttembergs am Bundesergebnis relativ ge-
ring. Mit 12 bzw. 19% lagen die Anteile in diese Lander deutlich
unter dem Durchschnitt (23%).

Vorsichtiger Optimismus fiir 1977

Wie eingangs erwidhnt, hat das Wachstum der Kraftfahrzeug-
exporte im Verlauf des vergangenen Jahres merklich an Dyna-
mik verloren. Das sich abschwachende Wachstum, das insbe-
sondere von den ins Stocken geratenen Lieferungen in die
OPEC- und Ostblocklander beeinfluBt war, ist von wieder um-
fangreicheren Auslieferungen im 1. Vierteljahr 1977 abgeldst
worden. So lag der Wert der Gesamtausfuhr um 14% und der
von Kraftfahrzeugexporten um 16% Gber dem jeweils ent-
sprechenden Vorjahresergebnis. Dies und der Fortgang der

konjunkturellen Aufwértsbewegung lassen hoffen, daR die
Stagnation im letzten Quartal des Vorjahres nur eine voriiber-
gehende Erscheinung war. Dafir wiirde auch die Erwartung der
Europadischen Wirtschaftskommission der Vereinten Natio-
nen (ECE) auf eine deutliche Steigerung des Ost-West-Handels
fir die Jahre 1976 bis 1980 sprechen. Keine neuen expansiven
AnstoRe vom Ostblock erhofft dagegen das Rheinisch-West-
féalische Institut fur Wirtschaftsforschung (RWI), da die Ver-
schuldung der Staatshandelslander an Grenzen gestoRen sei.
Die Bundesrepublik werde von diesen Tendenzen zwar nicht
voll betroffen, sie misse sich aber fiir 1977 doch auf eine deut-
liche Abschwéchung der Ausfuhrsteigerung auf real rund 9%
gefal3t machen. Die Prognosen fiir den deutschen Export liegen
bei Zuwachsraten zwischen 7 und 13%.

Von einem weiteren Wachstum des Welthandels und der
Wirtschaft in den Industrieldndern fir dieses Jahr spricht das
Allgemeine Zoll- und Handelsabkommen (GATT). Schnelligkeit
und Ausmag der industriellen Erholung seien zwar noch unge-
wiB, doch gebe es in mehreren fuhrenden Wirtschaftsméachten
vereinzelte Anzeichen, daR der in der zweiten Halfte 1976 ver-
langsamte Wiederaufschwung sich erneut verstarken kénnte,
meint die Genfer Organisation. Dagegen beurteilt allerdings
die EG-Kommission die Zukunft dusterer. Sie ist der Ansicht,
dal die europdische Automobilindustrie der Jahre 1975 bis

Ausfuhr nach wichtigsten Erzeugnissen der
Kraftfahrzeugindustrie

1972

1976

Personenkraftwagen

........... Lastkraftwagen

............. Motoren fiir Fahrzeuge

------------------- Omnibusse (3 %)

T Ubrige Erzeugnisse
18277
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1985 mit den gr6Rten Schwierigkeiten ihrer Geschichte kon-
frontiert sei.

Mit vorsichtigem Optimismus beurteilt die Kraftfahrzeug-
branche selbst ihre Geschéftsaussichten fur 1977. Die Nutz-
fahrzeug-Industrie spricht davon, dal im abgelaufenen Jahr
auf den westeuropaischen Markten zwar veriorenes Terrain
zurickgewonnen wurde, die Ausfuhren in den OPEC-Raum und
den Ostblock dagegen nach dem stirmischen Wachstum von
1974 und 1975 in eine Konsolidierungsphase geraten sind.
Auch der Verband der Automobilindustrie (VDA) erklarte, da®
bei der Einschatzung der Exportentwickiung die wirtschaft-

lichen Schwierigkeiten in wichtigen Partnerlandern und der
ungewisse Fortgang der Weltkonjunktur zur Vorsicht mahnen
wirden. Das kiinftige Exportwachstum der deutschen Auto-
mobilindustrie werde davon abhangen, ob es ihr gelinge, ihre
Positionen im Ausland auch unter schwierigen Markt- und
Wirtschaftsbedingungen zu halten und zu verbessern. Wie die
Entwicklung der letzten Jahre gezeigt habe, sei die Automobil-
industrie auf den auBereuropaischen Markten verwundbarer
als in Europa selbst, wo der gute Ruf ihrer Produkte und ein
sorgfaltig ausgebautes Servicenetz preis- und wahrungs-
bedingte Nachteile eher auszugleichen vermége.
Dipl.-Volkswirt Giinter Schittenhelm

Die Auftragsbestande im Bauhauptgewerbe

Uberlegungen zu einem neuen Indikator

Seit der Einfihrung der amtlichen Auftragsstatistiken des Bau-
hauptgewerbes im Jahr 1971 hat es nicht an Bemihungen ge-
fehlt, durch geeignete Interpretation der Ergebnisse und Ver-
kniipfung mit anderen statistischen Daten die Aussagekraft
dieser wichtigen Konjunkturindikatoren zu verbessern. Zu-
grunde lag hierbei die Erkenntnis, daB eineisolierte Betrachtung
der Auftragsbestandsindizes, die von der amtlichen Statistik aus
den von den Betrieben vierteljahrlich gemeldeten nominalen
Werten der Auftragsbestiande zu Quartalsende errechnet werden,
nur eingeschrankten Erkenntniswert besitzt fir die Auftragslage
der Betriebe, da ja in diesem Begriff implizit eine gewisse Relation
zur Kapazitat der Betriebe unterstellt wird.

Durch Verknitipfung der Entwicklung der Auftragseingange
mit den Auftragsbestdnden lassen sich schon informativere
Aussagen ableiten, etwa in der Form, da - gemessen am
jeweiligen Auftragseingangsvolumen - die Kapazitaten der
Betriebe des Bauhauptgewerbes angepaRtoder nichtangepalt
sind. Dabei liegt die Uberlegung zugrunde, daR bei gegebenem
Auftragseingangsvolumen das AusmaR der Veranderungender
Auftragsbestande zwischen den Stichtagen der Berichts-
quartale weitestgehend von der GroRe der bauhauptgewerb-
lichen Kapazitaten abhangt.

Einerseits wegen der recht unibersichtliichen Verknipfung
mehrerer Indikatoren und auch wegen der noch ziemlich all-
gemein-tendenziell gehaltenen Aussage andererseits konnte
auch diese Betrachtungsweise auf Dauer nur wenig befriedigen.
Gesucht war nach wie vor ein Einzelindikator, der in anschau-
licher Weise die Auftragswerte mit der betrieblichen Kapazitat
verkniipft. Ein erster Schritt auf diesem Weg war der vom
Statistischen Landesamt Mitte 1975 neu eingefiihrte /ndex der
Auftragsbesténde je Beschéftigten', der wegen der stark unter-
schiedlichen Arbeitsproduktivititen im Hochbau und Tiefbau
fur diese beiden groBen Baubereiche getrennt berechnet wird,
und zwar sowohl nominal als auch - mittels geeigneter Defla-
toren - real. Dieser Index wurde — in etwas modifizierter Form —
vom Hauptverband der Deutschen Bauindustrie e.V. aufge-
griffen und fur das Bundesgebiet berechnet2. Obwohl der Index
der Auftragsbestande je Beschaftigten sich durchaus als recht
treffender Indikator fir die Auftragslage erwiesen hat (etwa
nach der Fragestellung: Wieviel Auftragswert pro Kopfstehtzur
Verfigung und wo stehen wir im Vergleich zur Vergangen-

' Vgl. H. J. Richter, Zur Auftragslage im Bauhauptgewerbe, in: Baden-Wrttem-
berg in Wort und Zahl, Heft 8/1975.

2 Vgl. Bauindustriebrief 12/75, hrsg. vom Hauptverband der Deutschen Bauindu-
strie e. V., Wiesbaden.
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heit?), ist das etwas starre Inbezugsetzen zur Kopfzahl der Be-
schaftigten nicht allen Fragestellungen angemessen.

Daher sollen im folgenden Uberlegungen zu einem neuen
Indikator dargestellt werden, mit dessen Hilfe Aufschllsse uber
die Auftragslage aus einem etwas anderen Blickwinkel ge-
wonnen werden kénnten.

Grundlagen des neuen Indikators

Das Ziel der Uberlegungen solite sein, den Auftragsbestand im
Bauhauptgewerbe an einer statistischen Bezugsgrofe zu
messen, die die Kapazitdt der Betriebe im Hinblick auf die
mogliche Wertschopfung beriicksichtigt. Dabei stehen als
BezugsgroRen drei GroBen zur Auswahl: die geleisteten Arbeits-
stunden und der Umsatz aus der Monatsberichterstattung der
Betriebe sowie die Jahresbauleistung aus der Jahres- ein-
schlieBlich Investitionserhebung bei Unternehmen des Bau-
hauptgewerbes.
Die geleisteten Arbeitsstunden scheiden als Bezugsgroe aus,
da dann Produktivititsannahmen getroffen werden miiten,
was Uber den Umsatz oder die Jahresbauleistung zu geschehen
hétte. Auch der Umsatz ist keine geeignete BezugsgroRe, da
erinder iberwiegenden Zahl der Fatle nicht mit der Bauleistung
zusammenfallt; selbst der time-lag zwischen Baufertigstellung
und steuerbarer SchiuBabrechnung - zu diesem Zeitpunkt
wird der Umsatz gemeldet - ist variabel. SchlieRlich muR auch
die Jahresbauleistung als BezugsgroRe ausscheiden, da diese
im Gegensatz zum Auftragsbestand fir die Unternehmen und
nicht fir die Betriebe gemeldet wird. AuBerdem wird die Jahres-
bauleistung nicht getrennt flr die Bereiche Hoch- und Tiefbau
erfaldt, so daB sie erst mit einem geeigneten Schlissel 'auf die
beiden Bereiche aufgeteilt werden miRte. In diesem Fall gibt
es solch einen geeigneten Schlissel nicht, da alle hierfir in
Frage kommenden GréRen aus Betriebserhebungen stammen,
wéhrend die Jahresbauleistung — wie schon angefiihrt — in
einer Unternehmenserhebung ermittelt wird. AuBerdem schei-
det der Umsatz von vornherein aus den oben angegebenen
Grinden als SchlisselgroRe aus.
Also muB die Bauleistung aus anderen vorhandenen Daten er-
rechnet werden. Dies kann mit Hilfe des quartalsweise ge-
meldeten Auftragsbestandes und des monatlich gemeldeten
Auftragseingangs nach folgender Formel geschehen:
Bauleistung im Quartal = Auftragsbestand am Ende des Vor-
quartals
+ Auftragseingange im Quartal
./. Auftragsbestand am Ende des Quartals.





