18 Beschaftigungspotentiale einer Strategie der
Lebensdauerverlangerung von Kraftfahrzeugen

Im Vergleich zu den derzeit realisierten Konzepten zeichnen sich Fahrzeugkonzepte, die auf
eine hohere Lebensdauer abzielen, durch die Verwendung langlebiger Komponenten und eine
verstarkte Wartung und Instandsetzung aus. Die volkswirtschaftlichen Konsequenzen einer
derartigen Strategie, insbesondere auf Produktion und Beschiftigung in den Wirtschaftsbran-
chen sind wegen der komplexen Giiterkreisldufe nicht auf den ersten Blick erkennbar. Es las-
sen sich jedoch einige Hypothesen formulieren.

Zunichst ist mit der ldngeren Lebensdauer eine geringere Austauschrate der Fahrzeuge und
damit dauerhaft eine reduzierte Nachfrage nach Fahrzeugen verbunden. Andererseits steigt der
Wartungs- und Instandhaltungsaufwand sowie der Bedarf an Ersatzteilen und Zubehor, was
sich nachfragesteigernd auf Reparaturdienstleistungen und die Zulieferbranchen auswirkt. Ne-
ben diesen direkten Auswirkungen miissen jedoch auch indirekte Struktureffekte beriicksichtigt
werden, die auf vorgelagerten Produktionsebenen angestoflen werden. Da die Produktion von
Ersatzteilen bzw. die Erbringung von Reparaturdienstleistungen im Vergleich zum Stralen-
fahrzeugbau mit anderen Faktoreinsdtzen und Vorleistungsstrukturen verbunden sind, ergeben
sich weitere vielfdltige Strukturverschiebungen. Diese niherungsweise zu quantifizieren, ist
Ziel der im Folgenden vorgestellten Analysen.

18.1 Methodisches Vorgehen der Input-/Output-Analyse

Um die Strukturverschiebungen aufzuzeigen, die mit einem Strategiewechsel zu Fahrzeugen
mit ldngerer Lebensdauer verbunden wiren, bietet sich die Input-/Output-Analyse an. Es ist ein
Instrument, das die Verflechtungsstrukturen zwischen den Branchen der Volkswirtschaft abbil-
det und ermoglicht, die mit einer verdnderten Giiternachfrage verbundenen indirekten Effekte
quantitativ zu ermitteln.

Das im Fraunhofer ISI verwendete Input-/Output-Modell ist der Gruppe der statischen, offenen
Leontief-Modelle zuzuordnen und basiert auf den amtlichen Input-/Output-Tabellen des Statis-
tischen Bundesamts42. Die Analyse beschrinkt sich auf die sogenannten primiren Effekte einer
gegebenen Giiternachfrage. Innerhalb der Volkswirtschaft werden auch weitergehende sekun-
dare okonomische Effekte induziert, wie beispielsweise der mit Strukturverschiebungen ver-
bundene verdnderte Bedarf an Investitionsgiitern oder Einkommenswirkungen bei den Haus-
halten mit entsprechenden Folgen fiir die Konsumnachfrage. Zur Untersuchung dieser Effekte
sind weitergehende, gesamtwirtschaftlich orientierte Modelle erforderlich.

42 Fiir eine Einfiihrung in die Input-/Output-Analyse vgl. Holub/Schnabl [1994].
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Die konventionelle Produktion und Nutzung (Referenzkonzept) soll mit einem Alternativkon-
zept verglichen werden, das auf die Produktion von Autos mit ldngerer Nutzungsdauer sowie
einer intensiveren Wartung setzt. Als Datenbasis fiir das verwendete Input-/Output-Modell
stehen die derzeit aktuellen amtlichen Input-/Output-Tabellen des Statistischen Bundesamts fiir
die Bundesrepublik Deutschland und das Jahr 1993 zur Verfiigung [Statistisches Bundesamt
1997]. Wihrend das Referenzkonzept im Input-/Output-Modell darstellbar und rechenbar ist,
erfordert die Darstellung des Alternativkonzepts in der Input-/Output-Systematik einige Vorar-
beiten43. In den Input-/Output-Tabellen des Statistischen Bundesamts gehort der Bereich der
Kfz-Reparaturen zum Produktionsbereich ,,Straenfahrzeugbau®. Fiir diesen Subsektor existie-
ren jedoch keine offentlich zuginglichen Daten in der Input-/Output-Klassifikation, sodass es
notwendig war, Produktionswert sowie Input- und Output-Struktur aus anderen Datenquellen
abzuleiten. Eine Anfrage beim Statistischen Bundesamt ergab, dass der Bereich ,Kfz-
Reparatur® in der internen Tabelle des Statistischen Bundesamits fiir 1993 mit ca. 50 Mrd. DM
in den Produktionswert des Sektors ,,Stralenfahrzeugbau® eingeht.

Die Input-Struktur der Aktivitit ,,Kfz-Reparaturen® musste geschitzt werden, weil in den amt-
lichen Tabellen ein entsprechender Sektor nicht ausgewiesen wird. Mangels nach Kfz-Handel
und Reparaturen getrennten Daten fiir die Bundesrepublik wurden die Input-/Output-Tabellen
der Vereinigten Staaten herangezogen, die fiir das Jahr 1992 in einer Untergliederung nach
rund 500 Sektoren vorliegen. , Kfz-Reparaturen® bilden dort einen eigenen Sektor, der zudem
um den Handel mit Fahrzeugen bereinigt ist. Da Kosten- und Nachfragestrukturen der Kfz-
Reparatur in den USA und Deutschland vermutlich nicht vollig identisch sind, kann diese Vor-
gehensweise nur zu einer ersten groben Schitzung fiihren, die jedoch fiir das Ziel, die Richtung
und GroBenordnung der Struktureffekte zu skizzieren, ausreichen diirfte.

Aus der amerikanischen Input-/Output-Tabelle wurde die Vorleistungsstruktur des Kfz-
Reparatursektors iibernommen und auf die aus Angaben der Kostenstrukturstatistik fiir den
deutschen Kfz-Reparatursektor [Statistisches Bundesamt 1995] ermittelten Vorleistungswerte
angewendet. Dabei wurden die jeweiligen nationalen Importquoten unterstellt. Da Reparatur-
leistungen sowohl von den produzierenden Sektoren als auch von den privaten Haushalten
nachgefragt werden, wurde der Produktionswert des neuen Sektors ,.Kfz-Reparaturen* entspre-
chend dem Verhiltnis der Endnachfrage von privaten Haushalten und Investitionen nach Kraft-
fahrzeugen aufgeteilt. Bei den Einfuhren wurde unterstellt, dass Reparaturleistungen keine
Rolle spielen.

Damit ist es nun mdoglich, den neuen Sektor ,,Stralenfahrzeugbau (ohne Reparaturen)® mit sei-
ner Verwendungsstruktur zu beschreiben, indem die oben ermittelten Reparaturleistungen von
den entsprechenden Lieferungen des urspriinglichen Kfz-Sektors subtrahiert werden. Es erge-
ben sich Lieferungen an die Zwischennachfrage in Hoéhe von rund 48 Mrd. DM und an die
Endnachfrage in Hohe von ca. 163 Mrd. DM. Tabelle 18-1 stellt die Ausgangsstruktur des In-
put-/Output-Modells im Strafenfahrzeugbau 1993 der fiir die weiteren Modellrechnungen auf-
bereiteten Struktur mit dem isolierten Reparatursektor gegeniiber. Dabei wird davon ausgegan-
gen, dass die Lieferungen an die Zwischennachfrage nicht von den Mafinahmen zur Lebens-
dauerverlangerung betroffen sind.

43 Eine detaillierte Darstellung enthalt das diesem Kapitel zugrundeliegende Arbeitspapier Nathani/Walz [1999].
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Tabelle 18-1 Verwendungsstruktur des StraBenfahrzeugbaus und Isclierung
des Reparatursektors
Zwischen- Gesamte Verwendung
nachfrage Endnachfrage
in Mio. in Mio. DM
DM
Private |Investitio-| Ausfuhr | Vorrats- | Gesamte
Haushalte| nen verande- | Endnach-
rung frage

Verwendungsstruktur des StraBenfahrzeugbaus 1993
Kfz 64 463 66 059 34529| 95666 529 196 783 261 246
Import-Kfz 15 538 29 206 10416 2 601 200{ 42423 57 961
Summe 80 0071 95 265| 44 945| 98 267 729| 239 206 319 207
Verwendungsstruktur bei Isolierung des Reparatursektors
Kfz-Reparatur 16 028 33 972 0 0 0| 33972 50 000
Kfz 48 435 32087 34529 95666 5259 162 811 211 246
(ohne Rep.)
Import-Kfz 15538 29206 10416 2 601 2000 424323 57 961
Summe 80 001 95 265 44 945| 98 267 729| 239 206 319 207
Summe Kfz 63 973 61293 44945 98267 729 205234 269 207
(ohne Rep.)

18.2 Aufbau der Szenarien und Ergebnisse der Modellrechnungen

Bei der Generierung von Szenarien zur Lebensdauerverlingerung von Kraftfahrzeugen sind
zwel Vorgehensweisen denkbar. In einer Bottom-Up-Vorgehensweise wiirde man versuchen,
die mit dieser Strategie verbundenen Veridnderungen zunéchst auf detaillierter Ebene zu identi-
fizieren und quantifizieren. Es wiirde also zum Beispiel untersucht werden, welches Marktpo-
tential eine derartige Strategie hitte, welche InstandhaltungsmaBnahmen wie hdufig stattfinden
miissten, um eine bestimmte Nutzungsdauerverldngerung zu erreichen und mit welchen Kosten
und Materialaufwendungen dies verbunden wire. Diese Informationen miissten fiir die weite-
ren Modellrechnungen in die Systematik des Input-/Output-Modells iibersetzt werden. Derzeit
wiirde der Bottom-Up-Ansatz einen unverhiltnisméflig hohen Aufwand erfordern, da die be-
nétigten Daten nicht vorliegen. Statt dessen wurde ein Top-Down-Ansatz verfolgt. Leitgedan-
ke ist dabeli, dass eine verstérkte Instandhaltungsstrategie mit der daraus resultierenden verlédn-
gerten Fahrzeugnutzungsdauer bei den Kunden nur dann auf Interesse stoft, wenn diese insge-
samt nicht mit hoheren Kosten konfrontiert werden. Dies resultiert in der Grundannahme, dass
sich die lebenszyklusweiten Fahrzeug- und Instandhaltungskosten nicht erhéhen.

Konzepte zur Lebensdauerverldngerung sind in unterschiedlichen Ausprdgungen moglich. Da-
her wurden insgesamt drei Szenarien untersucht, die sich durch Annahmen zum Ausmal} der
Lebensdauerverldngerung, den angepeilten Marktsegmenten und der Verwendung der einge-
sparten Kosten unterscheiden:
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(I) Reparaturstrategie auf Basis verdnderten Verhaltens inléndischer Nutzer.
(2) Globales Angebot langlebiger Kraftfahrzeuge durch Hersteller.

(3) Lebensdauerverlingerung entsprechend Szenario 2 erfolgt nur im Inland.

Das Szenario ,,Inlandsnutzerbasierte Reparaturstrategie riickt ein verdndertes Nutzerver-
halten in den Mittelpunkt. Es wird angenommen, dass sich allein durch verstédrkte Instandhal-
tung, die auch vorbeugend durchgefiihrt wird, die Lebensdauer der Fahrzeuge um 20 Prozent
erhohen lédsst. Da keine konstruktiven Verdnderungen an den Fahrzeugen notwendig sind, blei-
ben deren Preise unverdndert. Die durch die ldngere Lebensdauer eingesparten Kosten gehen
vollstindig in die Instandhaltung und erhdhen entsprechend die Nachfrage nach Leistungen des
Kfz-Reparatursektors. Da diese Strategie auf der Annahme eines verinderten Nutzerverhaltens
aufbaut, wird davon ausgegangen, dass sie zunéchst nur auf dem inldndischen Fahrzeugmarkt
greift. Fiir die exportierten Fahrzeuge bedeutet diese Annahme eine unverinderte Lebensdauer.
Im Szenario ,,Globale Lebensdauerverlangerung® wird davon ausgegangen, dass die Strate-
gie der Lebensdauerverlingerung stidrker von den Fahrzeugherstellern ausgeht und sowohl auf
den inldndischen als auch auf den ausldndischen Markt ausgerichtet ist. Dabei werden auch die
Hersteller der importierten Fahrzeuge einbezogen. Fiir die Realisierung einer stirkeren Le-
bensdauerverldngerung um 50 Prozent werden konzeptionelle Verdnderungen der Kraftfahr-
zeuge angenommen, die zu einer Erhthung der Fahrzeugpreise um 15 Prozent bzw. 30 Prozent
filhren, wobei die Input-Struktur im Fahrzeugbaun unverindert bleibt. Zum Anderen wird wie-
derum eine verstirkte Instandhaltung angenommen. Fiir die nun geringeren Kosteneinsparun-
gen der Kéufer wird zum Einen wieder die Ausgabe fiir Reparaturdienstleistungen unterstellt.
Zum Anderen wird auch untersucht, was geschieht, wenn dies nicht in vollem Umfang erfor-
derlich wird und statt dessen zusitzliche Konsumausgaben der Haushalte mdoglich werden.
Diese Annahme ist durchaus plausibel, wenn man annimmt, dass mit den konstruktiven Verin-
derungen auch die Reparaturfreundlichkeit der Fahrzeuge erhéht werden kann und damit der
Reparaturaufwand abnimmit.

Das dritte Szenario ,,L.ebensdauerverlingerung im Inland“ blendet die hohe Exportquote der
deutschen Automobilindustrie aus. Es basiert auf den Basisannahmen von Szenario 2, ndmlich
einer Lebensdauerverlingerung um 50 Prozent, verbunden mit einer 15-prozentigen Preiserho-
hung. In diesem Szenario werden nur die inldndischen Produzenten und die inlédndische Nach-
frage betrachtet. Es wird also unterstellt, dass der Auflenhandel von Kraftfahrzeugen auf Basis
der herkommlichen Fahrzeugkonzepte weitergefiihrt wird. Ein solches gibt beispielsweise An-
haltspunkte, welche Wirkungen in einem weniger stark durch Exportiiberschiisse bestimmten
Wirtschaftszweig von Strategien zur Nutzungsintensivierung und Lebensdauerverldngerung
erwartet werden konnen.

Die Ergebnisse der Modellrechnungen, die im Weiteren ausgefiihrt werden, sind in Abbildung
18-1 zusammengefasst.
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Abbildung 18-1 Wirkungen von Strategien zur Lebensdauerverlangerung von Kfz
auf Beschaftigung und Bruttowertschépfung
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Im Szenario ,Inlandsnutzerbasierte Reparaturstrategie fiihrt die angenommene Lebens-
dauerverldngerung um 20 Prozent zu einem Riickgang der Nachfrage nach Kraftfahrzeugen um
16,7 Prozent, das entspricht rund 11,1 Mrd. DM bei inldndischen und 6,6 Mrd. DM bei impor-
tierten Fahrzeugen. Die Summe dieser Betrdge (17,7 Mrd. DM) wird im Inland zusitzlich fiir
Reparaturleistungen ausgegeben. Diese zusitzliche Nachfrage fiihrt in Deutschland zu einer
Steigerung der Bruttowertschopfung um 14,6 Mrd. DM und zu 201 000 mehr Beschiftigten
(vgl. Tabelle 18-2). Dem steht aufgrund des Nachfrageriickgangs im Stralenfahrzeugbau ein
Riickgang der Bruttowertschopfung um 9 Mrd. DM und der Beschiftigung um 104 000 Er-
werbstdtige gegeniiber, Per Saldo fiihrt Strategie 1 zu einer Steigerung der Bruttowertschop-
fung um ca. 5,6 Mrd. DM und der Beschiftigung um 97 000 Erwerbstitige. Auf sektoraler E-
bene sind deutliche Verschiebungen der Beschiftigungsstruktur zu erkennen. Dem zusitzlichen
Bedarf an ca. 100 000 Kfz-Mechanikern im Reparatursektor steht im Kfz-Sektor aufgrund di-
rekter und indirekter Effekte ein Verlust von 38 000 Arbeitspldtzen gegeniiber. Bedeutsam ist
weiterhin per Saldo eine Verschiebung hin zu mehr Dienstleistungen, die zu 32 000 mehr Be-



336 Beschaftigungspotentiale einer Strategie der Lebensdauerverlangerung

schiftigten in diesem Bereich fiihren. Der Beschiftigungsgewinn geht einerseits zu Lasten des
Auslandes (Kfz-Importeure) und folgt andererseits aus dem stiarkeren Einsatz des Produktions-
faktors Arbeit im Reparaturbereich.

Tabelle 18-2 Struktureffekte im Szenario .Inlandsnutzerbasierte Reparaturstrategie”

Annahmen

e Lebensdauerverlangerung um 20 Prozent
e keine Preiserhdhung der Kraftfahrzeuge
e Beschrénkung auf den Inlandsmarkt

Impulse: Die Nachfrage wird im Kfz-Sektor um 11 103 Mio. DM reduziert und im Reparatursektor um
17 706 Mio. DM erhéht

Struktureffekte, ausgeldst durch
Nachfrageerhdhung | Nachfragerlickgang Nettoeffekte
Sektor im Reparatursektor im Kfz-Sektor
(negativ)

Brutto- | Beschaf- | Brutto- | Beschéf- | Bruttowert- | Beschéaftigung

wert- tigung wert- tigung schopfung

schop- schop-

fung fung

(Mio. (1 000) (Mio. (1 000) (Mio. DM) (1 000)

DM) DM)

Direkte Effekte Repara- 5280 100 5280 100
tursektor
Kfz-Sektor (direkt und 1016 12 4241 50 -3 224 -38
indirekt)
Sonstige Industrie 2 341 27 2 080 27 261 0
Verkehr 330 5 162 3 168 3
GroBhandel 1177 14 561 7 617 7
Sonstige Dienstleistun- 4 458 43 1987 18 2 471 25
gen
Gesamteffekt 14 603 201 9 031 104 5572 97

Im Szenario ,,Globale Lebensdauerverlangerung® wird fiir die Fahrzeugindustrie der Nach-
frageriickgang durch die Preiserh6hungen zum Teil abgepuffert. In diesem Szenario betrigt der
Nachfrageriickgang rund 38 Mrd. DM fiir die inldndischen Hersteller und 9,8 Mrd. DM fiir die
Hersteller der Importfahrzeuge. Wegen der Einbeziehung der Exportfahrzeuge wird dieser
Nachfrageriickgang jedoch nur zum Teil als Kostenersparnis der Kdufer im Inland wirksam.
Entsprechend steht nur ein Betrag von 24,8 Mrd. DM fiir Reparaturleistungen zur Verfiigung.
Die Modellrechnungen zeigen fiir dieses Szenario ein deutliches Minus fiir Wertschépfung und
Beschiftigung, das sich aus der hohen Exportorientierung der Fahrzeugbranche erklirt (Tabelle
18-3). Bei den exportierten Fahrzeugen fiihrt ndmlich die Lebensdauerverldngerung zu Nach-
frageausfall fiir die Hersteller, der Bedarf an Reparaturleistungen fillt jedoch im Ausland an
und kann sich daher im Inland nicht kompensierend auswirken. Dieses Szenario ldsst einen
Riickgang der Bruttowertschopfung um rund 10,4 Mrd. DM erwarten, mit der Folge einer um
74 000 Arbeitsplitze geringeren Beschiftigung.
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Tabelle 18-3 Struktureffekte im Szenario ,Globale Lebensdauerverlangerung”

Annahmen:

e Lebensdauerverlangerung um 50 Prozent

o Preiserhohung der Kraftfahrzeuge um 15 Prozent

e Sowohl Inlandsmarkt als auch Exportfahrzeuge sind von Strategie betroffen

Impulse: Die Nachfrage wird im Kfz-Sektor um 37 866 Mic. DM reduziert und im Reparatursektor um
24 789 Mio. DM erhéht

Struktureffekte, ausgelost durch
Nachfrageerhéhung | Nachfrageriickgang Nettoeffekte
Sektor im Reparatursektor im Kfz-Sektor
(negativ)

Brutto- | Beschaf- | Brutto- | Beschaf- | Bruttowert- | Beschédftigung

wert- tigung wert- tigung schopfung

schop- schop-

fung fung

(Mio. (1 000) (Mio. (1000) | (Mio. DM) (1 000)

DM) DM)

Direkte Effekte Repara- 7 392 140 7 392 140
tursektor
Kfz-Sektor (direkt und 1423 i 74 14 463 171 -13 041 -154
indirekt)
Sonstige Industrie 3278 38 7 095 92 -3 817 -55
Verkehr 462 8 553 9 -91 -1
GroBBhandel 1648 19 1813 22 -264 -3
Sonstige Dienstleistun- 6 241 60 6778 60 -537 0
gen
Gesamteffekt 20 444 281 | 30802 355 -10 358 -74

Diese Rechnung geht von gleichbleibenden Ein- und Ausfuhren aus. Es ist aber auch denkbar,
dass die deutsche Kfz-Industrie mit der Strategie der Lebensdauerverldngerung eine Vorreiter-
rolle einnimmt und ihre Marktanteile im In- oder Ausland erhoht. Eine Prognose der Entwick-
lung ihrer Marktanteile ist schwierig. Ohne groflen Aufwand ldsst sich jedoch die Frage beant-
worten, wie sehr die Nachfrage nach deutschen Kraftfahrzeugen steigen miisste, um den oben
ermittelten Beschiftigungsriickgang auszugleichen. Mit Hilfe des Input-/ Output-Modells wur-
de ermittelt, dass zur Schaffung von 74 000 Arbeitsplédtzen eine zusitzliche Nachfrage nach
Kraftfahrzeugen im Wert von rund 7,9 Mrd. DM erforderlich wire. Dies entspricht einer Stei-
gerung der Ausfuhren um 8 Prozent oder einer Verringerung der Einfuhren um 20 Prozent. Die
deutsche Automobilindustrie miisste nach den internationalen Umsétzen mit Kraftfahrzeugen
ihre Marktanteile also entsprechend erhoéhen, um diese Beschiftigungsverluste auszugleichen.
Nimmt man an, dass fiir die Fahrzeuge eine Preiserhohung um 30 Prozent statt um 15 Prozent
realisierbar ist, so sinkt der Riickgang der Nachfrage nach Kraftfahrzeugen auf 21,6 Mrd. DM
fiir inldndische Hersteller und 5,6 Mrd. DM fiir Importeure. Dem steht ein zusitzlicher Bedarf
an Reparaturleistungen im Wert von 14,2 Mrd. DM gegeniiber. Bei dieser Variante ergibt die
Modellrechnung eine um 5,9 Mrd. DM verringerte Wertschopfung und einen Riickgang der
Erwerbstitigenzahl um 42 000.
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In einer weiteren Sensitivititsrechnung wurden die Auswirkungen der Annahme untersucht,
dass die Fahrzeugbesitzer die realisierten Einsparungen nicht vollstindig fiir Reparaturleistun-
gen ausgeben miissen, sondern aus dem neuen Fahrzeugkonzept reale Einsparungen entstehen,
die fiir zusitzlichen Konsum zur Verfiigung stehen. Fiir die Wirtschaftssektoren, die ebenfalls
Investitionskosten sparen, wird vereinfachend unterstellt, dass sich die Einsparungen iiber ho-
here Gewinnausschiittungen ebenfalls konsumsteigernd auswirken. Es wird angenommen, dass
die in der Basisvariante anfallenden Einsparungen im Wert von 24,8 Mrd. DM zu 70 Prozent
fiir Reparaturleistungen verwendet werden und zu 30 Prozent fiir zusitzliche Konsumausgaben
zur Verfiigung stehen, die sich gemiB der durchschnittlichen Zusammensetzung der Konsum-
ausgaben der privaten Haushalte auf die verschiedenen Giitergruppen verteilen. Diese Variante
fiihrt, verglichen mit der Basisvariante, zu noch stirkeren wirtschaftlichen Einbriichen. Die
Bruttowertschopfung verringert sich um 10,5 Mrd. DM und die Beschiftigung um rund 93 000
Erwerbstitige. Ursachen dafiir sind zum Einen, dass ein Teil des privaten Konsums mit ca. 10
Prozent durch importierte Giiter abgedeckt wird. Zum Anderen liegt die Beschiftigungsinten-
sitdt von Reparaturleistungen deutlich iiber der durchschnittlichen Konsumgiiternachfrage, was
den hohen zusitzlichen Beschiftigungsriickgang erklart.

Tabelle 18-4 Struktureffekte im Szenario ,Lebensdauerverlangerung im Inland”

Annahmen:

e Lebensdauerverlangerung um 50 Prozent

e Preiserh6hung der Kraftfahrzeuge um 15 Prozent

e [mport- und Exportfahrzeuge werden ausgeblendet

Impulse: Nachfrage in Héhe von 15 544 Mio. DM wird aus der Automobilindustrie in den Reparatur-
sektor verschoben
Struktureffekte, ausgeldst durch
Nachfrageerhéhung | Nachfrageriickgang Nettoeffekte
Sektor im Reparatursektor |im Kfz-Sektor (nega-
tiv)

Brutto- | Beschaf- | Brutto- | Beschéf- | Bruttowert- Beschaftigung

wert- tigung wert- tigung schopfung

schép- schop-

fung fung

(Mio. (1 000) (Mio. (1 000) (Mio. DM) (1 000)

DM) DM)
Direkte Effekte Repa- 4635 88 0 0 4 635 88
ratursektor
Kfz-Sektor (direkt und 892 11 5837 70 -5 045 -60
indirekt)
Sonstige Industrie 2 055 24 2913 38 -857 -14
Verkehr 290 5 227 4 63 1
GroB3handel 1034 12 785 9 248 3
Sonstige Dienst- 3914 38 2782 25 1131 13
leistungen
Gesamteffekt 12 819 176 | 12 644 146 175 30

Im Szenario ,,Lebensdauerverlingerung im Inland®, das den reinen Struktureffekt be-
schreibt, steht dem Nachfrageriickgang bei den Kfz-Herstellern um 15,5 Mrd. DM ein erhohter
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Bedarf an Reparaturleistungen in gleicher Hohe gegeniiber. Die Modellrechnungen zeigen bei
beiden Indikatoren netto einen Zuwachs durch die Verlagerung der Giiternachfrage vom Kfz-
Sektor hin zu Reparaturleistungen (Tabelle 18-4). Danach steigt die Bruttowertschépfung um
175 Mio. DM und die Beschiftigung um 30 000 Erwerbstitige.

18.3 Fazit: Beschaftigungsgewinne sind moglich

Der Ubergang zur lingeren Nutzung von Kraftfahrzeugen und verstirkter Instandhaltung kann
Produktions- und Beschiftigungsgewinne mit sich bringen. Diese wiren zum Einen auf die
hohere Beschiftigungsintensitit des Reparatursektors im Vergleich zum Fahrzeugbau zuriick-
zufiihren und zum Anderen auf eine Verschiebung der Vorleistungen von eher kapitalintensi-
ven Industriebranchen hin zu eher beschiftigungsintensiven Dienstleistungen. Es sollte jedoch
nicht vergessen werden, dass die Modellrechnungen auf der Annahme der Ubertragbarkeit und
Reprisentativitit amerikanischer Vorleistungsstrukturen fiir den deutschen Reparatursektor
griinden. Gleichzeitig bedeutet dies Verdnderungen in der Struktur der Nachfrage nach Ar-
beitskriften. Verlusten bei Angelerntentitigkeiten steht ein zusitzlicher Bedarf an Facharbei-
tern/Kfz-Handwerkern gegeniiber.

Der reine Struktureffekt wird jedoch gerade in der Automobilindustrie stark vom Einfluss des
Auflenhandels iiberlagert. Hohe Beschiftigungs- und Produktionsgewinne ergeben sich, wenn
die Strategie der Lebensdauerverliangerung auf den Inlandsmarkt beschrinkt bleibt. Bei dieser
Konstellation erstreckt sich ein Teil des Nachfrageriickgangs auf Kraftfahrzeuge aus dem
Ausland, wihrend die mit den Einsparungen finanzierten Reparaturleistungen im Inland er-
bracht werden. Dies fiihrt zu einem hohen positiven Nettoeffekt bei Produktion und Beschéfti-
gung. Umgekehrt ist mit hohen Beschéftigungs- und Produktionsverlusten zu rechnen, wenn
auch die exportierten Fahrzeuge in die Strategie einbezogen werden, da hier der Nachfrage-
riickgang im Inland wirksam wird, die Reparaturleistungen jedoch im Ausland nachgefragt
werden. Angesichts der hohen Exportorientierung der deutschen Fahrzeugindustrie miisste dies
durch die Gewinnung zusitzlicher Marktanteile aufgrund der ,,besseren” langlebigen Fahrzeu-
ge ausgeglichen werden. Es wire eine Steigerung der Produktion um 8 Prozent notwendig,
indem ein entsprechend héherer Weltmarktanteil erreicht wird. Dies erscheint nicht unrealis-
tisch.






