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Abschied vom Mengenwachstum

AUTOMOBILINDUSTRIE

Achim Diekmann, Frankfurt

Die Automobilindustrie ist in der Diskussion. Einige meinen, daß sie ihre bisherige Schrittmacherposition 
für die wirtschaftliche Entwicklung im kommenden Jahrzehnt einbüßen wird. Andere sind dagegen der 
Ansicht, daß ihre Bedeutung immer noch erheblich sein dürfte. Was werden die 80er Jahre für die Auto­
mobilindustrie bringen?

Ü ber drei Jahrzehnte hinweg hat die Automobilindu­
strie maßgeblichen Einfluß auf das Wirtschaftsge­

schehen in der Bundesrepublik und die Entwicklung 
der Außenhandelsströme zwischen der Bundesrepu­
blik und ihren Handelspartnern genommen. Ihr fiel da­
bei die Rolle des Wachstumsträgers zu, der dem An­
stieg des Sozialprodukts immer wieder neue Impulse 
verlieh. Vor allem in den 50er und 60er Jahren übertra­
fen die Wachstumsraten dieses Industriezweiges das 
gesamtwirtschaftliche Entwicklungstempo (vgl. Tabel­
le 1 und 2). Die zunehmende Bedeutung des Pkw als 
individuell verfügbares Massenverkehrsmittel und die 
mit höheren Qualitätsanforderungen an den Güter­
transport wachsenden Aufgaben für den Lkw ließen 
die Automobilindustrie in der Rangliste der großen In­
dustriezweige weiter nach vorne rücken.

Selbst in den schwieriger werdenden 70er Jahren 
lag die Automobilindustrie im Wachstum noch vorne, 
obwohl die Rezession des Jahres 1974 den Automo­
bilbau mit voller Wucht und härter als andere Wirt­
schaftsbereiche getroffen hatte. Von 1970 bis 1978 
stieg die Wertschöpfung der drei Produktionsbereiche 
der Automobilindustrie, der Kraftwagenindustrie, der 
Anhänger- und Aufbautenindustrie und der Teile- und 
Zubehörindustrie, preisbereinigt immerhin im Jahres­
durchschnitt um 4,1 % (vgl. Tabelle 2). Die gesamt­
wirtschaftliche Wachstumsrate verharrte demgegen­
über bei einem jährlichen Plus von 2,7 %.

Dr. rer. pol. Achim Diekmann, 49, ist Geschäfts­
führer des Verbandes der Automobilindustrie
e. V. in Frankfurt.

Gleichwohl ist der Wachstumstrend in der Automo­
bilindustrie über die Jahre hinweg flacher geworden. 
Die Bundesrepublik hat inzwischen ein Motorisie­
rungsniveau erreicht, das weit höher liegt als noch vor 
wenigen Jahren für möglich gehalten wurde. Auf allen 
wichtigen Absatzmärkten sind Ansätze einer Ab­
schwächung der von der Motorisierung ausgehenden 
Dynamik erkennbar. Wird die Automobilindustrie in 
den 80er Jahren ähnlich günstig abschneiden wie in 
dem jetzt zu Ende gehenden Jahrzehnt? Oder müssen 
wir davon ausgehen, daß die Schrittmacherfunktion im 
wirtschaftlichen Wachstumsprozeß künftig anderen In­
dustriezweigen zufallen wird?

Qualitatives vs. quantitatives Wachstum

Mit den gängigen Prognosen über die noch aus- 
schöpfbaren Motorisierungsspielräume läßt sich diese 
Frage nicht beantworten. Der noch zu erwartende Be­
standsanstieg und die aus der Altersschichtung des 
Bestandes ableitbare Ersatznachfrage, der in den 
kommenden Jahren wachsende Bedeutung zukom­
men wird, liefern hierfür zwar Anhaltspunkte. Beide 
Größen beziehen sich jedoch lediglich auf die Stück­
zahl der Fahrzeuge, die künftig auf den einzelnen 
Märkten nachgefragt werden wird. Unmittelbare 
Schlußfolgerungen für das Wachstum der Automobil­
industrie gestatten sie nicht. Ein Blick auf die vorlie­
genden statistischen Daten beweist dies: Von 1970 bis 
1978 wuchs die Automobilproduktion in der Bundesre­
publik (Pkw und Nutzkraftwagen) von 3,84 auf 4,19 
Mill. Einheiten. Das entspricht einer durchschnittlichen 
jährlichen Zuwachsrate von 1,1 %. Der Anstieg der 
Produktionsleistung der Automobilindustrie während 
dieses Zeitraumes lag annähernd viermal so hoch (vgl. 
Tabelle 2).
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Tabelle 1

Beitrag des Automobilsektors1 zum Bruttoinlands­
produkt

(in Preisen von 1970)

Jahr
Bruttoinlands­

produkt 
(Mrd. DM)

davon 
„automobil­
induziert”  
(Mrd. DM)

%

1960 429 25,7 6,0
1970 679 50,8 7,5
1978 838 70,0 8,4

1 Automobilindustrie und Automobilhandel unter Berücksichtigung der 
in den vorgelagerten Produktionsbereichen erbrachten Wertschöp­
fung.

Tabelle 2

Wachstumsraten und Nettowertschöpfung in der 
Automobilindustrie

(Jährliche Durchschnittswerte in %)

Zeitraum Automobilproduktion
(Stückzahl)

Nettowertschöpfung 
(In Preisen von 1970)

1952-1960 21,7 18,6
1960-1970 6,5 9,7
1970-1978 1,1 4,1

Der Grund für das Auseinanderklaffen beider Zu­
wachsraten liegt nicht nur in der gestiegenen Produk­
tion von Kraftfahrzeugteilen und Aggregaten, sondern 
vor allem in dem gestiegenen Durchschnittswert der 
produzierten Fahrzeuge.

Für die Beurteilung der künftigen Wachstumschan­
cen der Automobilindustrie ist dies ein überaus wichti­
ger Tatbestand. Tatsächlich bieten nämlich die für die 
Bundesrepublik relevanten Märkte -  legt man die 
Stückzahl der Fahrzeuge zugrunde -  kaum noch nen­
nenswerte Wachstumsspielräume. Dies gilt vor allem 
für die Bundesrepublik selbst. Mit einem Stillstand in 
der Motorisierung hat dies nichts zu tun. In der Bun­
desrepublik verkehren derzeit 22,5 Mill. Pkw und 1,63 
Mill. Nutzkraftwagen (Lkw, Straßenzugmaschinen, 
Omnibusse und Sonderfahrzeuge).

Nach den vorliegenden Prognosen wird die Zahl der 
Pkw bis 1990 auf 26 bis 28 Mill. Einheiten, die der

Tabelle 3
Prognosen des Bestandes von Pkw und Nutzkraft­

wagen in der Bundesrepublik Deutschland1
(Anzahl in Mill.)

Jahr Aral
Personenkraftwagen 

DIW Ifo Shell21 
a b

Nutzkraftwagen 
Aral RWI

1979 22,5 1,63
1985 24,5 24,3 25,0 26,1 1,75 1,89
1990 26,0 27,7 25,9 26,4 27,9 1,85

1 Jahresmitte
2 Jahresende
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Nutzkraftwagen auf 1,8 bis 1,9 Mill. Einheiten anstei- 
gen (vgl. Tabelle 3). Legt man die Trendwerte des er­
warteten Bestandsanstiegs zugrunde und geht man 
davon aus, daß im Durchschnitt mit einer zehnjährigen 
Lebensdauer der Fahrzeuge gerechnet werden kann, 
so ergibt sich für das Jahr 1990 ein Absatzergebnis, 
das kaum höher sein dürfte als das des Jahres 1978. 
Dabei ist freilich zu berücksichtigen, daß der Automo­
bilabsatz 1978 unter einem besonders günstigen kon­
junkturellen Stern stand.

Weitgehend ausgeschöpfte Exportmärkte

Das Bild sieht nicht viel anders aus, wenn wir die Ab­
satzmärkte der uns umgebenden westeuropäischen 
Länder betrachten, die 1978 rund 2/3 des deutschen 
Automobilexports aufgenommen haben. Das ent­
spricht einem Anteil an der Produktion von 33 % (vgl. 
Tabelle 4). Sie liegen zwar im Durchschnitt gesehen in 
ihrer Motorisierungsentwicklung hinter der Bundesre­
publik zurück, was sich in niedrigeren Dichteziffern 
niederschlägt, ihre Wachstumsperspektiven sind je­
doch nur marginal günstiger zu beurteilen als die des 
deutschen Marktes.

Dies gilt erst recht für Nordamerika, wo 1978 22 % 
der aus der Bundesrepublik exportierten Automobile 
ihren Absatz fanden. Die USA und Kanada haben die 
Sättigungsgrenze der Motorisierung praktisch erreicht.

Tabelle 4

Automobilexport der Bundesrepublik 
Deutschland 1978

Abnehmerland Anzahl
in % des 
Exports

in % der 
Produktion

Westeuropa 1386839 66,9 33,1
Nordamerika 456409 22,0 10,9
Japan 30151 1,5 0,7
Sonstige Länder 199904 9,6 4,8

2073303 100,0 49,5

Tabelle 5

Lohnkosten und Arbeitszeit in der Automobil­
industrie im internationalen Vergleich 1978

Land Lohnkosten in Jahresarbeitszeit1
DM/h je Beschäftigten

Belgien 24,38 1664
BR Deutschland 24,02 1626
Frankreich 13,90 1790
Großbritannien 10,00 1799
Italien 13,24 1561
Japan 15,06 1966
Niederlande 21,00 1682
Schweden 21,58 1539
USA 21,94 2100

1 Effektiv geleistete Arbeitsstunden
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Der Spielraum für Direktexporte in diesem Absatzraum 
ist außerdem eingeengt, seitdem das Volkswagenwerk 
in den USA über eigene Fertigungsanlagen verfügt. 
Durch das große Interesse der Amerikaner an sparsa­
men europäischen Fahrzeugen wird dies einstweilen 
noch überdeckt.

Die eigentlichen Wachstumsmärkte aber, die volk­
reichen, bereits auf der Stufe von Industriestaaten ste­
henden Länder Lateinamerikas und Asiens, verfügen 
ebenso wie Südafrika und Australien über eine eigene 
Automobilindustrie, zumindest aber über Montagestät­
ten, die mit steigendem „local content" arbeiten. Den 
traditionellen Herstellerländern verwehren handelspo­
litische Hemmnisse den direkten Zugang zu diesen 
Märkten. Teilhaben an diesen Märkten kann nur, wer 
dort produziert oder montiert.

Zu den Märkten, die noch über Wachstumschancen 
verfügen, zählt sicher auch Japan. Doch sind ausländi­
sche Hersteller auf diesem Markt bisher nicht sonder­
lich erfolgreich gewesen. Das ist weniger handelspoli­
tischen Hemmnissen zuzuschreiben als vielmehr der 
Tatsache, daß die japanischen Automobilhersteller ge­
genüber ihren europäischen Konkurrenten über einen 
klaren Wettbewerbsvorsprung verfügen. Daß die deut­
sche Automobilindustrie auf dem Markt dieses fernöst­
lichen Landes unter den Ausländern am günstigsten 
abschneidet, mag ein schwacher Trost sein. Hieraus 
für die Zukunft aber zu Buche schlagende Absatzerfol­
ge ableiten zu wollen, wäre vermessen.

In der Summe stimmen diese Aussagen sicher nicht 
hoffnungsvoll, wenn auch einschränkend hinzugefügt 
werden muß, daß das Gesagte in erster Linie für den 
Pkw-Absatz gilt. Dem Nutzkraftwagenexport aus der 
Bundesrepublik sind da und dort bessere Chancen zu­
zubilligen. Die Zahl der in der Bundesrepublik vom 
Band laufenden Automobile jedenfalls dürfte unter den 
absehbaren Rahmenbedingungen 1990 nicht wesent­
lich über dem heutigen Produktionsvolumen liegen. 
Dabei wird stillschweigend unterstellt, daß es den 
deutschen Automobilherstellern gelingt, ihre heutigen 
Marktanteile weltweit in etwa zu halten. Ob dies er­
reichbar sein wird, ist durchaus offen.

Die Spitzenposition der Bundesrepublik bei den 
Lohnkosten und die im Vergleich zu anderen wichti­
gen Herstellerländern geringere Zahl der jährlich gelei­
steten Arbeitsstunden je Beschäftigten sind ein Handi­
kap des Produktionsstandorts Bundesrepublik (vgl. 
Tabelle 5). Diesen Standortnachteil durch höhere Pro­
duktivität auszugleichen, ist bislang nur teilweise ge­
lungen. Hinzu kommt, daß der flacher werdende Ver­
lauf der Wachstumskurve der Automobilnachfrage in

WIRTSCHAFTSDIENST 1979/XI

den 80er Jahren weltweit eine Verschärfung der Ver­
teilungskämpfe um Märkte zur Folge haben wird. Im 
Mittelpunkt werden dabei die Märkte Nordamerikas, 
Europas und Japans stehen. Die Veränderung der 
Kräfteverhältnisse, die sich als Folge dieser Entwick­
lung in der Weltautomobilindustrie ergeben wird, läßt 
sich heute auch nicht annähernd prognostizieren.

Die Automobilindustrie wird sich in den kommenden 
Jahren weltweit dem Zwang ausgesetzt sehen, der 
Verknappung einzelner Ressourcen und einem ge­
schärften Umweltbewußtsein Rechnung zu tragen. 
Beides hängt mit der massenhaften Nutzung des Auto­
mobils zusammen.

Vorrangige Entwicklungsaufgaben

Der Bau „harmloserer” Automobile im Sinne eines 
verbesserten Insassenschutzes und einer besseren 
Umweltverträglichkeit zählte natürlich bisher schon zu 
den vorrangigen Entwicklungsaufgaben der Auto­
mobilindustrie. Wie der Vergleich der heute produzier­
ten Fahrzeuge mit denen früherer Fahrzeuggeneratio­
nen beweist, können sich die auf diesem Gebiet erziel­
ten Erfolge auch durchaus sehen lassen. Es unterliegt 
jedoch keinem Zweifel, daß insbesondere in den Län­
dern mit hoher Fahrzeugpopulation die bisher erzielten 
Fortschritte bei der Verbesserung des Emissionsver­
haltens der Fahrzeuge noch nicht als ausreichend an­
gesehen werden und beispielsweise bei der Karosse­
riegestaltung weitere Entwicklungsschritte zur Sen­
kung des Unfallrisikos bei Fußgängerunfällen möglich 
und auch nötig sind.

Entscheidende Akzente für die Fahrzeugentwick­
lung der 80er Jahre werden aber die steigenden Mine­
ralölpreise setzen. Die Verteuerung der Energie, die 
sich in den kommenden Jahren mit kaum verminder­
tem Tempo fortsetzen dürfte, zwingt die Automobilin­
dustrie, alle verfügbaren Entwicklungsspielräume aus­
zuschöpfen, um den Kraftstoffverbrauch der Fahrzeu­
ge zu reduzieren. Die Unsicherheit in der Einschät­
zung des Erfolgs, mit dem die Automobilhersteller der 
einzelnen Produktionsgebiete diese Aufgabe bewälti­
gen werden, ist eine der Quellen für die Unsicherheit in 
der Beurteilung der Wachstumschancen, die aus heu­
tiger Sicht und unter Berücksichtigung der Abflachung 
des Mengenwachstums der Automobilindustrie in den 
USA, in Europa und in Japan zuzubilligen sind.

Ausgehend von der Erkenntnis, daß niemand auf 
sein Automobil verzichten will, fällt der Automobilindu­
strie in den 80er Jahren die Aufgabe zu, ihre Fahrzeu­
ge so zu gestalten, daß sie bei maximalem Komfort für 
den Benutzer (geringere Beanspruchung für den Fah­
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rer, leichte Bedienbarkeit, geringer Wartungsaufwand 
etc.), größter Wirtschaftlichkeit und nach wie vor hohen 
Fahrleistungen die Umwelt möglichst wenig belasten, 
den geringst möglichen Ressourceneinsatz erfordern 
und so sicher gefahren werden können, daß das Un­
fallrisiko begrenzt und mögliche Unfallfolgen in ihrer 
Schwere gemildert werden.

Die Komplexität dieses Forderungsbündels bedeu­
tet aus der Sicht der Automobilindustrie Herausforde­
rung und Chance zugleich. Ihr werden innovatorische 
Leistungen abverlangt, die ungeachtet der sich ab­
zeichnenden Marktenge neue Wachstumsspielräume 
eröffnen.

Die verbesserte aerodynamische Gestaltung der 
Karosserien, der Einsatz neuer Werkstoffe, die Ent­
wicklung von Antriebsaggregaten und Leistungsüber­
tragungselementen mit besserem Wirkungsgrad, der 
Einbau von Antiblockiersystemen, die fußgänger­
freundliche Gestaltung der Frontpartien von Personen­
kraftwagen und der vielfältige Einsatz der Elektronik, 
nicht nur zur optimalen Steuerung der Verbrennungs­
vorgänge im Motor, sondern auch zur Entlastung des 
Fahrers, sind nur einige Stichworte zur Verdeutlichung 
der technischen Möglichkeiten, den Anforderungen, 
die an künftige Fahrzeuggenerationen gestellt werden, 
Rechnung zu tragen.

Erhöhte Qualitätsanforderungen

Die Fortschritte in der Produktentwicklung sind da­
bei verzahnt mit nicht minder bedeutsamen Verände­
rungen in den Fertigungsverfahren. Etwa bis zum En­
de der 60er Jahre wurde aufgrund des Mengenwachs­
tums beim Fahrzeugbau die Entwicklung der Ferti­
gungstechnologie vorwiegend von den auf die Großse­
rienfertigung ausgerichteten Mechanisierungs- und 
Automatisierungsprozessen beherrscht. Die Abfla­
chung des Mengenwachstums, der raschere Wechsel 
in den Nachfragestrukturen und die zunehmende Ty­
pen-, Teile- und Vorschriftenvielfalt haben dazu ge­
führt, daß neben die starren, stückzahlorientierten Fer­
tigungssysteme der Großserie flexible Formen der Au­
tomatisierung getreten sind. Sie gestatten es nicht nur, 
auch bei kleinen und mittleren Serien mit einem relativ 
hohen Umrüstvolumen auf automatische Fertigungen 
überzugehen, sondern sie haben generell dazu beige­
tragen, die Qualität der Fertigung und damit die Zuver­
lässigkeit der Produkte zu verbessern. Der Einsatz der 
Mikroelektronik wird auf diesem Gebiet weitere Fort­
schritte ermöglichen.

In der Summe bedeutet die hier dargestellte Ent­
wicklung eine anspruchsvollere, dem wachsenden Le­

bensstandard und den wachsenden Erwartungen der 
Bevölkerung an die Umweltfreundlichkeit und Sicher­
heit der Fahrzeuge angepaßte Technik. Der Qualitäts­
komponente wird künftig im Automobilbau eine ent­
scheidende Bedeutung zukommen. Mit der Einengung 
des Mengenwachstums wird der Einfluß der „Qualität” 
der angebotenen Fahrzeuge für die Sicherung der 
Marktposition der einzelnen Hersteller ausschlagge­
bend sein. Qualität bedeutet hier neben der Erfüllung 
der schärfer werdenden gesetzlichen Auflagen auf 
dem Gebiet des Umweltschutzes und der Fahr­
zeugsicherung künftig vor allem niedrigen Kraft­
stoffverbrauch, geringen Wartungsaufwand und Zu­
verlässigkeit der Funktionen.

Die stärkere Betonung der Qualität bedeutet gleich­
zeitig aber auch eine Verlagerung von Wertschöpfung 
aus dem Werkstatt- und Kundendienstbereich in die 
Produktionsbereiche der Automobilindustrie und der 
mit ihr verbundenen Zulieferbetriebe. Daß es sich da­
bei keineswegs um visionäre Vorstellungen handelt, 
zeigt die bereits heute zu beobachtende Entwicklung 
zu größeren Serviceintervallen, die Ausdehnung der 
Garantiefristen und die spürbare Verbesserung des 
Korrosionsschutzes, der zwar höhere Anschaffungs­
kosten für den Fahrzeugkäufer, dafür aber eine Verrin­
gerung des laufenden Unterhaltungsaufwands bedeu­
tet.

Neue Wachstumschancen

Für die Automobilindustrie eröffnen sich damit neue 
Wachstumsspielräume. Vor diesem Hintergrund sind 
•auch die umfangreichen Investitionsprogramme zu se­
hen, mit denen die Automobilhersteller die 80er Jahre 
ansteuern. Sie dienen ebenso wie der steigende Ferti- 
gungs- und Entwicklungsaufwand dem Einsatz neuer 
kraftstoffsparender, umweltfreundlicher, die Repara­
turanfälligkeit der Fahrzeuge mindernder Technolo­
gien.

Von den Einkommensspielräumen der privaten 
Haushalte her gesehen, die den Motorisierungsprozeß 
auch in den kommenden Jahren im wesentlichen tra­
gen werden, stellt sich diesem Übergang vom men­
genorientierten in ein qualitätsorientiertes Wachstum 
kein Hindernis in den Weg. So ist beispielsweise für die 
Bundesrepublik ausgehend von den bisher beobach­
teten Nachfrageverhalten der privaten Haushalte für 
den Zeitraum 1978 bis 1990 preisbereinigt mit einer 
durchschnittlichen jährlichen Zunahme automobilbe­
zogener Aufwendungen aus dem Bereich des privaten 
Konsums von etwa 3,5 % zu rechnen. Diese Aufwen­
dungen umfassen den Kauf von Fahrzeugen und Er­
satzteilen.
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Da die Stückzahl der von den privaten Haushalten 
jährlich erworbenen Fahrzeuge in dem vor uns liegen­
den Jahrzehnt jedoch kaum noch über ihr heutiges Ni­
veau wachsen wird, bedeutet dies, daß der innerhalb 
des privaten Verbrauchsbudgets für die Motorisierung 
zur Verfügung stehende Ausgabenspielraum voll für 
den Kauf höherwertiger Fahrzeuge eingesetzt werden 
kann. Bedeutete in der Vergangenheit qualitatives 
Wachstum in erster Linie eine Verschiebung des Mo­
dellangebots zugunsten von Fahrzeugen höherer Lei­
stungsklassen, so dürften künftig die Einkommens­
spielräume zum überwiegenden Teil zum Kauf zwar 
komfortabler, aber gleichzeitig sparsamer Automobile 
mit günstigeren Umwelteigenschaften genutzt werden.

Bei aller Unschärfe, die zwangsläufig mit zukunfts- 
gerichteten Aussagen verbunden ist, läßt sich daher 
die eingangs gestellte Frage nach den Wachstums­
chancen der deutschen Automobilindustrie mit dem

Hinweis beantworten, daß ungeachtet des Abschieds 
vom Mengenwachstum die steigenden Anforderungen 
an das Produkt vor dem Hintergrund wachsender Ein­
kommensspielräume der deutschen Automobilindu­
strie auch weiterhin den Weg zu einem positiven 
Wachstumsbeitrag öffnen werden. Die auf höherwerti­
ge Technik spezialisierten Unternehmen der deut­
schen Automobilindustrie befinden sich weltweit gese­
hen bei der Anpassung an die veränderten Wachs­
tumsbedingungen der Automobilmärkte in keiner 
schlechten Ausgangsposition. Gleichwohl wird man 
davon ausgehen müssen, daß sich das Wachstum die­
ses Industriezweiges künftig eher im Rahmen der Zu­
nahme des Sozialproduktes bewegen wird. Eine Fort­
dauer der Sonderstellung, die die deutsche Automobil­
industrie mit ihrem überdurchschnittlichen Wachstum 
während der Nachkriegszeit eingenommen hat, ist für 
die 80er Jahre nicht zu erwarten.

STRUKTURPOLITIK

Konsistenzprobleme 
einer raumwirksamen Strukturpolitik
Paul Klemmer, Bochum

Kürzlich wurde das Strukturprogramm Ruhrgebiet verabschiedet; auch die Verhandlungen über ein ge­
meinsames Konzept für die Lösung der Strukturprobleme der Küstenregion stehen kurz vor ihrem Ab­
schluß. Vor diesem Hintergrund stellt sich generell die Frage nach der Konsistenz einer raumwirksamen 
Strukturpolitik.

Verfolgt man die Subventionsberichterstattung der 
Bundesregierung, so stieg das aus Finanzhilfen 

und Steuervergünstigungen zusammengesetzte Sub­
ventionsvolumen im Zeitraum von 1966 bis 1978 von 
rd. 13,3 Mrd. DM auf rd. 42,1 Mrd. DM an, was einer 
prozentualen Steigerung von 215 % entspricht1. Mit rd. 
einem Viertel dieser Gesamtsumme erfuhr die ge­
werbliche Wirtschaft gefolgt von der Landwirtschaft die 
höchste Förderung, wobei bei der ersteren die Steuer-

Prof. Dr. Paul Klemmer, 43, ist Ordinarius für 
Volkswirtschaftslehre am Seminar für Wirt­
schafts- und Finanzpolitik der Ruhr-Universität 
Bochum. Er beschäftigt sich vorwiegend mit 
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Vergünstigungen (rd. 75 % der Gesamtförderung) 
überwogen, während bei der Landwirtschaft die Fi­
nanzhilfen (rd. 73 % der Gesamtförderung) die größte 
Rolle spielten.

Diese Angaben verdeutlichen bereits das Ausmaß 
der staatlichen Einflußnahme, wobei sich hinter den 
Zahlen unterschiedliche Strukturprogramme mit teil­
weise sehr divergierenden Zielsetzungen verbergen. 
Ihnen gemeinsam ist die Absicht, auf direkte oder indi­
rekte Weise Einkommens- oder Kapazitätseffekte in 
bestimmten Teilbereichen der Volkswirtschaft (Sekto­
ren, Regionen oder Betriebsgrößenkategorien) auszu-

1 Vgl. D. A I b r e c h t : Subventionen. Problematik und Entwicklun­
gen, in: Schriftenreihe des Bundesministeriums der Finanzen, Heft 25, 
Bonn 1978, S. 33 bzw. 51.
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