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Vorwort

Der Ausschull fiir Regionaltheorie und Regionalpolitik hat beschlos-
sen, in Zukunft die Referate, die auf den Sitzungen des Ausschusses
vorgetragen werden, zusammenfassend zu publizieren. Der vorliegende
Band bildet diesem Beschlusse folgend die erste Verdffentlichung des
Ausschusses. Er enthédlt — bis auf eines — die Referate, die auf der
Sitzung des Ausschusses vom 11. bis 13. Nov. 1981 in Frankfurt gehal-
ten wurden. Das Referat, das Frau Prof. Dr. Karin Peschel auf einer
fritheren AusschuB3-Sitzung hielt, wurde zusétzlich aufgenommen.

Freiburg, im Januar 1983
J. Heinz Milller
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Verkehrsinfrastrukturpolitik und riumliche
Entwicklung — Zur Integration von regionaler
Entwicklungsplanung und Verkehrsplanung

Von Gerd Aberle, GieBen

I. Problemstellung

(1) Die Qualitdt der Verkehrsinfrastrukturausstattung einer Volks-
wirtschaft wird als bedeutsame Entwicklungsdeterminante betrachtet.
Wihrend in Entwicklungslédndern die positiven Effekte des Baus von
Kraftverkehrsstraflen, Eisenbahnlinien und Kanilen relativ problem-
los nachzuweisen und auch aufgrund von Mustererfahrungen prognosti-
zierbar sind, stellt sich die Beurteilung von zusétzlichen Verkehrsin-
vestitionen in entwickelten Volkswirtschaften schwierig und zuneh-
mend kontrovers dar. Dies ist auf das Vorhandensein einer hiufig lei-
stungsfdhigen Basisverkehrswegeausstattung zuriickzufithren. Entwick-
lungsrelevante Effekte werden hier nicht generell, sondern teilrdum-
lich beurteilt. Dabei wird davon ausgegangen, daBl sich bei einer sol-
chen regional differenzierten Betrachtung in der Regel noch unter-
schiedliche Indikatorenwerte fiir die quantitative und qualitative Ver-
kehrsinfrastrukturausstattung ergeben. Aus dieser teilrdumlich diver-
gierenden Ausstattungssituation wird dann die Hypothese einer die
spezielle regionale 6konomische und gesellschaftliche Entwicklung hem-
menden Unterversorgung mit Verkehrsinirastrukturleistungen und ein
entsprechender Investitionsbedarf abgeleitet.

(2) Die folgenden Uberlegungen konzentrieren sich auf diesen Fall
komplexer Zusammenh#nge zwischen Verkehrsinfrastrukturausstat-
tung und teilrdumlicher Entwicklung in (hoch-)entwickelten Volkswirt-
schaften. Beispielobjekt ist vorrangig die Situation in der Bundesrepu-
blik Deutschland, da hier

— die Beriicksichtigung raumordnungs- und regionalpolitischer Wir-
kungen bei der staatlichen Verkehrswegeplanung in einem mittler-
weile standardisierten Bewertungsverfahren mit teilweise kom-
plexen Priferenzierungsfaktoren im Vergleich zu den entsprechen-
den Planungssystemen anderer Staaten recht weit fortgeschritten
ist;
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— die hohen Investitionsanforderungen fiir die Verkehrsinfrastruktur
in den Jahren 1950 bis 1980 im Umfange von (nominell und ohne
Grunderwerb) 13,3 Mrd. DM (Binnen- und Seewasserstraflen) bzw.
221,3 Mrd. DM (Kraftfahrzeugstraen und Briicken) den Fall ein-
deutiger aktueller oder zukiinftiger Infrastrukturschranken zur
Ausnahme haben werden lassen;

— wegen durchschnittlich qualitativ hochwertiger Versorgungsstan-
dards mit Verkehrsinfrastrukturleistungen die Kritik an einem
weiteren Verkehrswegeausbau, resultierend aus umwelt- und finanz-
politischen Uberlegungen, besonders deutlich hervortritt und als
Gegenargument dann hdufig auf die wichtigen und hoch einge-
schidtzenden raumwirtschaftlichen Effekte der neuen Verkehrswege
verwiesen wird.

(3) Bei den folgenden Ausfithrungen erfolgt weiterhin eine Be-
schrinkung auf die Leistungsabgabe- bzw. Nutzungsphase der Ver-
kehrswegekapazitdten. Die sogenannte Leistungserstellungs- oder Bau-
phase ist nicht nur wegen ihrer zeitlichen Begrenzung, sondern vor
allem wegen der durch stark mechanisierte Bauverfahren, einer hohen
Konzentration der Bauausfithrungen, zumindest im Generalunterneh-
merbereich, auf bestimmte Anbieter mit Sitz in den Ballungsrdumen
und wegen eines hohen regionalen Abflusses bei den Auftragsvergabe-
mitteln und bei der Verwendung der in der Bauphase entstehenden
Einkommen von geringem Interesse.

(4) Weiterhin konzentrieren sich die Uberlegungen auf die Verkehrs-
infrastrukturbereiche der Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs, wo-
bei wegen der aktuellen Relevanz die FernverkehrsstraBen im Mittel-
punkt stehen, zumal der Ausbau von BinnenwasserstraBen mit Aus-
nahme der laufenden Projekte des Saar- und des Main-Donau-Kanals
als abgeschlossen gilt. Der Neubau von Eisenbahnstrecken stellt in den
entwickelten Volkswirtschaften eine Ausnahmeerscheinung dar, bei de-
nen verkehrliche Planungselemente eindeutig dominieren und rdum-
liche Einwirkungen nur als Nebeneffekte Erwdhnung finden!. Es wi-
ren gegebenenfalls auch die rdumlichen Wirkungen von Desinvesti-
tionen im Rahmen von Streckenstillegungen von Interesse. Bislang be-
sitzen jedoch die Streckenstillegungen in entwickelten Volkswirtschaf-
ten und vor allem auch in der Bundesrepublik Deutschland nur einen
untergeordneten Stellenwert. Hierzu kommt eine sehr unterschiedliche
Beurteilung der regionalen Entwicklungsrelevanz von Eisenbahnstrek-

1 Vgl. G.-D. Jansen / H. Platz: Moglichkeiten zur regionalwirtschaftlichen
Bewertung von Verkehrsinvestitionen, dargestellt am Beispiel alternativer
Trassenfiihrungen der Bundesbahnneubaustrecke Hannover-Gemiinden, Got-
tingen 1978.
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ken in ldndlichen und peripheren Regionen, die generalisierbare Aus-
sagen nicht zulaBt2.

I1. Das Planungsproblem als Integrationsproblem
1. Riumlich-relevante Effekte von Verkehrswegeinvestitionen

(1) Von den fiir den regionalen EntwicklungsprozeB wichtigen Effek-
ten von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen?, den

— Finanzeffekten der Einnahme- und Ausgabewirkungen;

— Bodennutzungseffekten als Verhinderung alternativer Bodennut-
zung aufgrund der Belegung mit Verkehrswegebauten;

— direkten und indirekten Einkommenseffekten;
— Standorteffekten als Potential- und Anreizeffekte;

— Selbsterzeugungseffekten als Stimulanz fiir weiteres Infrastruktur-
wachstum und

— Distributionseffekten

werden nachfolgend nur die Einkommens-, Standort- und Distribu-
tionseffekte behandelt?.

(2) Einkommens-, Standort- und Distributionseffekte der Verkehrs-
infrastruktur befinden sich in einem engen Zusammenhang. Insbeson-
dere geht es hier um Verkehrssysteménderungen und deren Wirkun-
gen auf Teile des faktorspezifisch definierten regionalen Entwicklungs-
potentials?, also auf

2 Vgl. als kontroverse Aussagen zur regionalwirtschaftlichen Relevanz von
Eisenbahnstrecken etwa B. Knop: Verkehr und regionaler Entwicklungsstand,
Beitrdge zur Struktur- und Konjunkturforschung, Bd. III, Bochum 1976,
S. 243; IFO-Schnelldienst Nr. 9, 1976, S. 15 (,,Jeder zweite Industriebetrieb be-
notigt die Bahn*); DIHT (Hrsg.): Vom Gleis abgekommen. Die verkehrs- und
regionalwirtschaftliche Bedeutung von Schienen fiir die Fldche, DIHT-Schrif-
tenreihe, Bd. 162, Bonn 1977.

3 Vgl. W. Buhr: Die Rolle der materiellen Infrastruktur im regionalen
Wirtschaftswachstum, Volkswirtschaftliche Schriften, Heft 240, Berlin 1975,
S. 30 ff.

4 Die Finanzeffekte konzentrieren sich im wesentlichen auf die Leistungs-
erstellungs- bzw. Bauphase einer Infrastrukturkapazitit. Die Bodennutzungs-
effekte gewinnen als 6konomisch direkt relevante Variable in den Verdich-
tungs- und Agglomerationsrdumen Bedeutung, kaum jedoch in lidndlichen,
peripheren und hier besonders interessierenden Teilrdumen. Hier betragen
die Bodenbelegungsflichen durch Verkehrswege unter durchschnittlich 1,5 %
der Gesamtfldche. Relevanz besitzen in diesen Teilrdumen hingegen die 6ko-
logischen und generell umweltbeeinflussenden Wirkungen, die nicht oder nur
sehr begrenzt in Okonomischen Kategorien ausdriickbar sind. Die Selbst-
erzeugungseffekte gelten hier als Randproblem.

5 Vgl. L. Kaufmann: Regionales Entwicklungspotential und regionalpoli-
tisch orientierte Verkehrsplanung, Diisseldorf 1981, S. 54 ff.
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— das private Sachkapital und damit die Determinante Wirtschafts-
struktur;

— das regionale Arbeitskréftepotential;

— die regionalen Siedlungsstrukturen;

— das wirtschaftsgeographische Lagepotential sowie
— das Freizeit- und Erholungspotential.

(3) Haufig wird auch zwischen regionalwirtschaftlichen sowie Anbin-
dungs-, Verbindungs- und Erreichbarkeitswirkungen unterschieden.
Hier ist ebenfalls eine starke Interdependenz gegeben, da beispiels-
weise die — etwa aus raumordnungspolitischer Sicht wichtige — Ver-
besserung der Erreichbarkeiten die Lagegunst erhoht, die Standort-
und Siedlungsattraktivitdt verbessert und positive Investitions- und
Einkommenseffekte sowie eine Stabilisierung der Arbeitsmirkte be-
wirkt. Neben den spezifisch verkehrlichen Funktionen werden Binnen-
wasserstralen und vor allem Kraftverkehrsstraen wesentliche raum-
erschliefende und raumstabilisierende Funktionen beigemessen; aus
raumordnungspolitischer Sicht wird auf die Angleichung der Lebens-
bedingungen in den Teilrdumen {iber eine verbesserte Ausstattung mit
Verkehrsinfrastrukturleistungen verwiesen. Betont wird der Abbau von
bestehenden regionalen Disparitdten in den individualverkehrsbezoge-
nen Erreichbarkeitsverh&ltnissens.

(4) Aufgrund intensiver Kritik aus raumordnungs- und regionalpoli-
tischer Sicht ist im Rahmen der 2. Fortschreibung der Bundesverkehrs-
wegeplanung (Bundesverkehrswegeplan ’80) ein komplexes raumord-
nerisches und regionalwirtschaftliches Bewertungsverfahren eingefiihrt
worden, das vor allem auf die Bundesfernstrafenplanung durchschlégt’.
Dabei werden neben den Verbesserungen der Erreichbarkeit, die iiber
Alternativnutzungen von Fahrtzeitgewinnen erfat werden, als re-
gionalwirtschaftliche Vorteile neben den Beschéftigungseffekten wih-
rend der Bauzeit die Beschéftigungswirkungen wihrend der Betriebs-
phase als Beitrag zur Uberwindung struktureller Unterbeschiftigung
einbezogen (sogenannte NRp-Komponente). Die Beschiftigungseffekte,

8 Als Empfehlung fiir Soll-Werte fiir Ausstattungsindikatoren im Perso-
nenverkehr vgl. Beirat fiir Raumordnung (Hrsg.): Gesellschaftliche Indikato-
ren fiir die Raumordnung, Empfehlungen vom 16. Juni 1976, Bonn 1976. Kri-
tisch hierzu: J. Plogmann: Zur Konkretisierung der Raumordnungsziele durch
gesellschaftliche Indikatoren. Ein Diskussionsbeitrag zu den Empfehlungen
des Beirates fiir Raumordnung vom 16. Juni 1976, Beitrdge zum Siedlungs-
und Wohnungswesen und zur Raumplanung, Bd. 44, Miinster 1977.

7 Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.): Gesamtwirtschaftliche Bewer-
tung von Verkehrswegeinvestitionen. Bewertungsverfahren im Rahmen der
Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans ’80. Schriftenreihe des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Heft 59, Bonn 1980.
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zunichst ausgedriickt in ldngenbezogenen mittleren Investitionskosten
je Ausbautyp, werden mit einem Préferenzierungsfaktor gewichtet, der
sich als geometrisches Mittel aus einem Riickstands- und einem Erheb-
lichkeitsindikator zusammensetzt. Zusétzlich findet der Nutzenbeitrag
einer Verkehrswegeinvestitionsmafinahme Beriicksichtigung, welcher
eine Angleichung der Erreichbarkeits- und Beschéaftigungsverhéltnisse
erbringt (sogenannte NRs-Komponente). Hierbei wird ein differenzier-
tes Praferenzierungssystem entwickelt, das als zusammengesetzter Pra-
ferenzierungsfaktor multiplikativ mit anderen NutzengroBen verbun-
den wird. Préferenziert werden Oberzentrenverbindungen, Mittelzen-
trenverbindungen und Oberzentren-Mittelzentren-Verbindungen, wo-
bei als Kriterien die Erreichbarkeitsverhéltnisse bzw. die Anbindungs-
schwiche gelten.

In Sensitivitdtsanalysen werden die (duBleren) Gewichte der Rech-
nungskomponenten ,Primdre Kostenersparnisse (gz)“, ,Beitrdge zur
Verkehrssicherheit (gs)“, , Verbesserung der Erreichbarkeit (g¢)“, ,re-
gionalwirtschaftliche Vorteile (g;)“, ,Beitrdge zum Umweltschutz (g,)“
und ,,Wirkungen aus verkehrsfremden Funktionen (g;)*“ dreifach vari-
iert:

= 1 :1:1:1 :1 : 1 (Normallage)

= 1 :1:05: 1 : 3 : 1 (Hervorhebung der Wirkungen zum Um-
weltschutz)

= 1 :1 :1 : 2 : 1 : 1 (Hervorhebung der regionalwirtschaft-
lichen Vorteile)

2. Zunehmende Unsicherheit bei der Bewertung der regionalwirtschaftlichen
und raumordnungspolitischen Effekte von Verkehrswegeinvestitionen

(1) Die ersten kritischen Uberlegungen zu den rdumlichen Wirkun-
gen von Verkehrswegeinvestitionen zeigten sich bei den Binnenwas-
serstraBen, besonders deutlich bei den Kanalprojekten bzw. Kanalisie-
rungsvorhaben®. Die zunédchst unterstellten regionalen AufschlieBungs-

8 1966 gelangte Maushardt aufgrund empirischer Analysen zu der Feststel-
lung, daB beispielsweise die Neckarkanalisierung keinen nennenswerten Ein-
flul auf die Standortbildung ausgeiibt hat und daB Standortgefiige und
Standortstruktur unveridndert geblieben sind; es hat keine spezielle Wirt-
schaftsbelebung im WasserstraBeneinzugsbereich gegeben. V. Maushardt: Die
Neckarkanalisierung und ihre raumwirtschaftlichen Auswirkungen, Schriften-
reihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Koéln,
Bd. 20, Diisseldorf 1966; R.Funk/H. Durgeloh: Die volkswirtschaftliche Be-
urteilung des Baues kiinstlicher WasserstraBen, insbesondere des Nordsiid-
kanals, Gottingen 1962; W. Neumann/W. Hamm: Binnenwasserstraienpoli-
tik, Veroffentlichungen des Forschungsinstituts fiir Wirtschaftspolitik an der
Universitdt Mainz, Bd. 29, Berlin 1973, S. 89 ff.
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effekte sowie die ,raumfiillende Kraft“ neuer BinnenwasserstraBen?
wurden wegen ihrer engen, die sonstigen Standortwahldeterminanten
nicht hinreichend beriicksichtigenden Erkldrungsansdtze in Frage ge-
stellt. Bei den derzeit noch aktuellen deutschen Wasserstralenbauten
wird fiir den Main-Donau-Kanal eine nur sehr begrenzte, fiir den
Saarkanal im Grunde keine regionalwirtschaftliche Relevanz angenom-
men, da es beim Saarkanal ausschliefilich um Transportkostensenkun-
gen fiir bestehende monostrukturierte Industrien mit schwieriger Wett-
bewerbsposition geht, die auch durch entsprechende TarifmaBnahmen
der Eisenbahn!? oder direkte Subventionen erméglicht werden konnten.

(2) Die Frage der Raumwirksamkeit von Fernstraen wurde zunéchst
insbesondere in den zahlreichen Untersuchungen zum US-amerikani-
schen Highway-System sehr euphorisch beantwortet!!; diese Studien
mit meist statistisch-deskriptiver Ausrichtung leiden in ihrem Aussage-
wert darunter, daBl sie monokausale Beziehungen zwischen Verkehrs-
wegeinvestitionen und Raumnutzungsverénderungen unterstellen. Hier-
bei wurde — wie allerdings auch in einigen franzosischen Untersu-
chungen — der methodisch problematische ,before and after“-Ansatz
statt des ,,with and without“-Prinzips gew&hlt.

So gelangt Frerich 1974 bereits zu sehr begrenzten, auf den Auto-
bahnbau Baden-Baden—Freiburg im Rahmen einer ex post-Analyse
mittels statischer Schidtzmodelle zuriickzufithrenden Erweiterungs- und
Neuansiedlungseffekten!?. Besonders kritisch hinsichtlich der regional-
wirtschaftlichen Effekte neuer FernstraBlen duBert sich auf Basis fak-
torenanalytischer und weiterer aggregatstatistischer Rechnungsverfah-
ren A.Bonnafous (,,the end of a myth“)!3. Gerade auch bei deutschen

9 F.Voigt: Verkehr und Industrialisierung, in: Zeitschrift fiir die gesamte
Staatswissenschaft, Bd. 109 (1953), S. 193 ff.; insb. S.229; K. Férster: Wasser-
straBen und Raumplanung, Schriftenreihe des Zentralvereins fiir Binnen-
schiffahrt, Heft 66, Duisburg-Ruhrort 1954; ECE-Inland Comittee: The Econo-
mic Study of the Rhine-Main-Danube-Connection, W/Trans/WP 34/62, 0. 0.1,
August 1969, Manuskript.

10 Diese sind als sogenannte , Als-ob-Tarife“ nach EG-Recht nur als Wett-
bewerbstarife, nicht aber als (regionale) Unterstiitzungstarife zuldssig. Aus
diesem Grunde mufl der Kanal gebaut werden, um der Schiene Wettbewerbs-
tarife zu ermdglichen!

11 Vgl. hierzu den zusammenfassenden Uberblick bei J. Frerich: Die regio-
nalen Wachstums- und Struktureffekte von Autobahnen in Industrieldndern,
Verkehrswissenschaftliche Forschungen des Instituts fiir Industrie- und Ver-
kehrspolitik der Universitdt Bonn, Bd. 28, Berlin 1974, S. 19 - 29.

12 Frerich: Die regionalen Wachstums- und Struktureffekte (Anm. 11),
S. 196 ff.; 1% im Vergleich zu den iibrigen Betrieben in der Gesamtregion.

13 A. Bonnafous: Underdeveloped Regions and Structural Aspects of Trans-
port Infrastructure, in: Transport and Regional Development, ed. by W. A. G.
Blonk, Farnborough, Hampshire, England 1979, S.45 - 62 (,,Transport supply
plays a marginal role in the phenomenon of regional development®, S. 56).
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Untersuchungen 188t sich eine sehr deutliche Tendenz erkennen, die re-
gionalwirtschaftlich positiven und nachhaltigen Wirkungen von Fern-
straBenbauten als recht gering und die mdglichen negativen Sogeffekte
auf wirtschaftlich schwache Teilrdume und Arbeitsmérkte als betradcht-
lich einzuschétzen!®. Gleichzeitig werden neuerdings die fiir die Bundes-
verkehrswegeplanung erarbeiteten komplexen Bewertungsverfahren
fiir die raumordnerischen und regionalwirtschaftlichen Effekte von
FernstraBlen als obsolet und tiberfliissig charakterisiert und ein Verzicht
(,,Streichung”) der entsprechenden Kriterien und Gewichtungsfaktoren
gefordert!s.

(3) Diese zunéchst erstaunliche Verdnderung in der Beurteilung von
rdumlichen Effekten und damit auch der regionalen Entwicklungsrele-
vanz von Verkehrswegeinvestitionen, insbesondere von Fernstrafen,
ist vor allem durch folgende Faktoren begriindet:

— In der Mehrzahl der demoskopischen Analysen zum Standortent-
scheidungsproblem der Unternehmen ergibt sich, dafl die Verkehrs-
lage/Transportkostensituation erst durchschnittlich an dritter Rang-
stelle nach dem Arbeitskrafteangebot und der Verfiigbarkeit von
Ansiedlungs- und Erweiterungsflichen genannt wird®. Dabei ist
auch der weitgehend ubiquitdre Charakter der FernstraBenanschlie-
Bung zu beriicksichtigen. In Abhéngigkeit von der Betriebsgrofle
(steigende Anzahl von Zuliefer- und Abnehmerbeziehungen), den
Standortwahltypen (Betriebsverlagerungen, Zweigstellen- oder Neu-

14 Vgl. hierzu etwa J.H. Miiller: FernstraBenbau als Mittel regionaler
Strukturpolitik?, in: Verkehrspolitik, hrsg. von der Landeszentrale fiir poli-
tische Bildung Baden-Wiirttemberg, Bd. 1052 d. Kohlhammer-Taschenbiicher,
Stuttgart 1980, S.40-57; Knop: Verkehr und regionaler Entwicklungsstand
(Anm. 2), insb. S.106; jiingst vor allem H. Lutter: Raumwirksamkeit von
FernstraBlen, Forschungen fiir Raumentwicklung, hrsg. von der Bundesfor-
schungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung, Bd. 8, Bonn 1981; sowie
»2Autobahnbau ohne regionalwirtschaftliche Perspektive“, Themenheft (3/4
1981) der ,Informationen zur Raumentwicklung” mit zahlreichen Beitrigen
zur Lutter-Studie; nachfolgend als Themenheft zitiert.

15 Lutter: ebda, S. 259.

18 Vgl. etwa Bundesminister fiir Arbeit und Sozialordnung (Hrsg.): Die
Standortwahl der Industriebetriebe in der Bundesrepublik Deutschland und
Berlin (West); Neuerrichtete, verlagerte und stillgelegte Industriebetriebe in
den Jahren 1976 und 1977, Bonn 1979, S.23; H. Brede: Bestimmungsfaktoren
industrieller Standorte, in: Schriftenreihe des IFO-Instituts, Bd. 75, Berlin—
Miinchen 1971, S. 142; K. Topfer: Standortentscheidung und Wohnortwahl, in:
Kleine Schriften der Gesellschaft fiir Regionale Strukturentwicklung, Bonn
1974, S.139; etwas abweichend und eine héhere Bedeutung verkehrssystem-
bezogener Entscheidungsvariabler beschreiben U. Freund / G. Zabel: Regionale
Wirkungen der Wirtschaftsstrukturférderung, in: Schriftenreihe des Bundes-
ministers fiir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau, Heft 06.023, Bonn-
Bad Godesberg 1978, S.250; D.Fiurst/ K. Zimmermann: Standortwahl indu-
strieller Unternehmen, Schriftenreihe der Gesellschaft fiir Regionale Struk-
turentwicklung, Bd. 1, Bonn 1973, S. 210.
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griindungen) sowie der Branchenzugehorigkeit sind dabei allerdings
Unterschiede in der Einschédtzung der Verkehrssystemvariablen zu
beobachten.

— Die Bedeutung der Transportkosten ist — abgesehen von Salz, Bau-
stoffen, Kohle, Erzen sowie landwirtschaftlichen Produkten — bei
der Mehrzahl der Giiter in hochentwickelten Volkswirtschaften ge-
ring (unter 6 %) und der Tendenz nach sinkend, bezogen auf den
Produktwert bzw. die Gesamtkosten!?. Erst die starke Erhchung der
Energiekosten konnte hier zu einer gewissen Umkehr in der Ent-
wicklung fithren. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dal eine 50 %/o-
ige Steigerung des Treibstoffpreises im Durchschnitt der verarbei-
tenden Wirtschaft nur zu Gesamtkostenerhhungen von 0,4 bis 0,8 %/o
fihrtts.

— Zahlreiche Untersuchungen zu den Beziechungen zwischen Verkehrs-
wegeausstattung und regionaler Entwicklung basieren auf aggregat-
statistischen Verfahren, insbesondere der multiplen Regressions-
analyse. Hierbei handelt es sich um ex post-Untersuchungen!®. Hiu-
fig lassen sich dabei statistisch-signifikante Zusammenhinge zwi-
schen den Ausstattungs- bzw. Input-Variablen und dem regionalen
Entwicklungsstand bzw. Produktionspotential herstellen. Kausale
Beziehungen im Sinne eines Erkldrungsmodells lassen sich hieraus
jedoch nicht ableiten. Hinzu kommt der in der Regel sehr hohe sek-
torale und regionale Aggregationsgrad der Variablen, der letztlich

17 Vgl. hierzu auch G. Aberle / L. Kaufmann: Verkehrspolitik und Regional-
entwicklung, in: Schriftenreihe der Gesellschaft fiir Regionale Strukturent-
wicklung, Bd. 6, Bonn 1981, S.35 f.

18 G. Aberle: Das Energiepreisproblem der achtziger Jahre. Auswirkungen
auf Mobilitdt und rdumliche Strukturen, Gieener Universitdtsbliatter, XIV.
Jg. 1981, Heft 1, S. 21 ff., insb. S. 26.

19 Vgl. J. Dorfwirth / F. Heigl /| G. Estermann: StraBenverkehr und regionale
Wirtschaftskraft, Bundesministerium fiir Bauten und Technik, Heft 64, Wien
1977 (= regressionsanalytischer Querschnittsvergleich mit linearem und para-
bolischem Funktionstyp von Ersatzindikatoren fiir Wirtschaftskraft, (= Ge-
meindesteueraufkommen) und regionalen Strafenbauinvestitionen (= Ziel-
und Quellverkehr als Verkehrsaufkommen)). Ahnlich: H. Késtenberger / G.
Sammer: VerkehrserschlieBung und regionale Wirtschaftskraft, in: Berichte
zur Raumforschung und Raumplanung, 22.Jg. 1978, S.31 - 36; als Indikator
fiir die VerkehrserschlieBung fungiert die mittlere Erreichbarkeit durch die
Wohn- oder Arbeitsbevilkerung; Knop: Verkehr und regionaler Entwick-
lungsstand (Anm.2): Er verwendet Ausstattungsgrofien als Merkmale der
VerkehrserschlieBung sowie 10 Variablen zur Beschreibung des regionalen
Entwicklungsstandes. Hierbei fallt ein vergleichsweise geringes Erkldrungs-
gewicht der Variablen ,FernverkehrserschlieBung durch Autobahnen“ auf;
F. Plogmann: Die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur fiir das regionale
Entwicklungspotential, in: Beitrdge zum Siedlungs- und Wohnungswesen und
zur Raumplanung, Bd. 64, Miinster 1980. Hier wird versucht, den EinfluB der
Verkehrsinfrastruktur auf die H6he des regionalen Produktionspotentials in
den 78 Raumeinheiten der Bundesverkehrswegeplanung zu schétzen.
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nur Makro-Aussagen zur regionalwirtschaftlichen Bedeutung von
Verkehrswegeinvestitionen ermdglicht. So sind die aggregatstatisti-
schen Verfahren in ihrer problembezogenen Aussagekraft sehr be-
grenzt.

(4) Da in der Planungspraxis Entscheidungen iiber abgrenzbare Ver-
kehrswegeprojekte zu treffen sind, gewinnt das Instrument der Einzel-
fallanalyse an Relevanz. Hier liegen mittlerweile zahlreiche ex post-
und wenige ex ante-Untersuchungen vor2, Sie wird auch als Alterna-
tive zur Verwendung generalisierter Wirkungsparameter — wie etwa
in der bereits mehrfach erwdhnten Bewertungsmethodik der Fortschrei-
bung der Bundesverkehrswegeplanung — betrachtet?!. Dabei stehen
schriftliche Befragungen und teilweise ergénzende miindliche Inter-
views im Zentrum fast aller dieser Einzelfallanalysen.

Sehr problembehaftet bleibt neben der Bereitschaft der Befragten
zur Mitwirkung ihre Fé&higkeit, kausale Beziehungen zwischen der
VerkehrswegebaumaBnahme und der betrieblichen Investitions-, Ar-
beitsplatzschaffungs- und allgemeinen Umsatzexpansionsentwicklung
in quantifizierbarer Form darzulegen. Noch schwieriger, wenn nicht
unmdglich ist es, mittels Befragungen siedlungs- und arbeitsmarktstruk-
turelle Verédnderungen in Abhéngigkeit von Verkehrswegeinvestitionen
nachzuweisen.

Als besonders anfechtbar und wissenschaftlich nicht vertretbar er-
scheint es, wenn bei ex ante-Studien Unternehmen im Einzugsbereich
einer geplanten FernstraBe nach den zusitzlichen Umsédtzen und In-
vestitionsaktivitdten bei Projektrealisierung befragt werden, wobei die
Befragten einen Zeitraum von bis zu 15 Jahren einzubeziehen haben?.
Der spekulative Charakter der Befragungsergebnisse kommt auch in
auBerordentlich hohen projektinduzierten Arbeitsplatzzahlen (140 je
Autobahnkilometer im verkehrlich sehr gut erschlossenen Ruhrgebiet)
zum Ausdruck.

(5) So verbleibt zunéchst die Feststellung, daB auch Einzelfallanaly-
sen, vor allem als ex ante-Untersuchungen, nicht {iber methodisch abge-
sicherte Verfahren zur Abschédtzung der rdumlichen Entwicklungsef-

20 Als Ubersicht vgl. H. Lutter: Rdumliche Wirkungen des FernstraBenbaus,
hrsg. von der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung,
Bonn 1979, Thematische Literaturanalyse.

21 So am deutlichsten von Lutter: Raumwirksamkeit (Anm. 14), S.134 ff.
und S. 261.

22 Vgl. E. Herion / W. Hoener / W. Kentner / K. Lindenlaub: Wachstums- und
Struktureffekte von Autobahnen unter Beriicksichtigung von Zielen der
Raumplanung — dargestellt am Beispiel der A 31, unverotffentlichtes Gut-
achten im Auftrage des Bundesministers fiir Verkehr, K6ln 1977.

2 Schriften d. Vereins £. Socialpolitik 131
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fekte von neuen oder qualitativ wesentlich verbesserten Verkehrswe-
gen verfiigen. Es fehlt eine hinreichend integrative Betrachtungsweise
von Verkehrssystemvariablen und regionalen Entwicklungsprozessen.
Im Grunde geht es um eine Weiterentwicklung jener Uberlegungen,
die bereits im Infrastrukturschrankentheorem?? ihren Niederschlag ge-
funden haben. Alle vorliegenden Untersuchungen zeigen, daf} die Ver-
kehrswegeausstattung eine notwendige, jedoch nicht hinreichende Be-
dingung fiir einen positiven EntwicklungsprozeB darstellt?*; gelungen
ist es bislang nicht, die Schrankenwirkung quantitativ zu erfassen?®.

Der kiirzlich vorgelegte Vorschlag, regionalwirksame Engpalfisituatio-
nen auf Basis der 78 Verkehrsregionen dadurch zu identifizieren, daf
Schitzfunktionen mit Hilfe multipler Regressionen (Datenstand 1970)
fiir den Zusammenhang zwischen regionalem Verkehrswegebestand
(Bruttoanlagevermdgen) und den Bestimmungsgréfien fiir die Ausla-
stung dieses Potentials ermittelt werden, ist in diesem Zusammenhang
zu erwdhnen. Zusétzlich werden hierbei die statistisch gesicherten Zu-
sammenhinge bzw. die Schétzparameter auch mit Hilfe der linearen
Programmierung quantifiziert?. Hierdurch kénnen ausgelastete und
nichtausgelastete regionale Verkehrswegepotentiale abgegrenzt und re-
gionale Entwicklungsschranken identifiziert werden.

Abgesehen von generellen Problemen der Multikollinearitit und der
Datenbasis eignet sich das Verfahren wegen seines immer noch sehr
hohen Aggregationszustandes nicht fiir die Vielzahl konkreter Einzel-
projekte. Nicht hinreichend beriicksichtigt werden qualitative Ausstat-
tungsmerkmale der Infrastruktur, starke saisonale oder tageszeitliche
Auslastungsgradschwankungen und die Beziehungen zu regionalen Ent-

23 E. Tuchtfeld: Infrastrukturinvestitionen als Mittel der Strukturpolitik,
in: Jochimsen, Simonis (Hrsg.): Theorie und Praxis der Infrastrukturpolitik,
Bd.54 N.F. der Schriften des Vereins fiir Socialpolitik, Berlin 1970, S.132;
hier wird auf einem Ansatz von W. Vogt (Makrodkonomische Bestimmungs-
griinde des wirtschaftlichen Wachstums in der Bundesrepublik Deutschland
von 1950 bis 1960, Kieler Studien, Bd. 66, Tiibingen 1964, S.40f.) aufgebaut.
Spezifisch verkehrsinfrastrukturbezogen: R. Thoss / M. Strumann / H. Bélting /
H. Schalk: Moglichkeiten der Beeinflussung des regionalen Einkommens-
niveaus durch regionalpolitische Instrumente, in: Beitrdge zum Siedlungs-
und Wohnungswesen und zur Raumplanung, Bd. 27, Miinster 1975, S. 26.

24 Auf den Tatbestand, daBl verkehrspolitische Mainahmen dazu beitragen
konnen, einzelwirtschaftliche Aktivitdten in strukturschwachen R&umen an-
zuregen, weist auch Hamm hin. W. Hamm: Wegeinvestitionen als Instrument
der Raumordnungspolitik, in: Akademie fiir Raumforschung und Landespla-
nung (Hrsg.): Beitrige zur Raumplanung in Hessen/Rheinland-Pfalz/Saar-
land, 2. Teil, Forschungs- und Sitzungsberichte, Bd. 100, Hannover 1975, S. 2.

25 R. Thoss / H. Mentrup / F. Plogmann: Zur Konsistenz von Agrar-, Ener-
gie- und Verkehrspolitik und der regionalen Wirtschaftspolitik, Bd. III, in:
Beitrdge zum Siedlungs- und Wohnungswesen und zur Raumplanung, Bd. 51,
Miinster 1978, S. 203.

26 Thoss /| Mentrup / Plogmann: ebda, S. 212 ff.
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wicklungsvariablen, die nicht in den benutzten Schitzfunktionen ent-
halten sind. Zu nennen sind etwa Merkmale der Siedlungsstruktur, der
regionalen Arbeitsmérkte sowie der nach Input-Output-Verflechtungen
gliterartenspezifisch differenzierten regionalen Wirtschaftsstruktur.
Diese Komponenten determinieren einen wesentlichen Teil des Perso-
nen- und Giiterverkehrsaufkommens sowie des modal split. Auch ist zu
problematisieren, ob Infrastrukturkoeffizienten (Menge einer Infra-
'strukturkategorie pro Outputeinheit eines Sektors) sinnvoll zu definie-
ren sind (qualitative Struktur, variable Proportionen und Verkehrsmit-
telsubstitutionalitdt, GroBe der Transportgefille, Verzerrungen auf-
grund der Durchschnittsbetrachtung usw.).

Das Verfahren kann nur erste Hinweise auf mogliche regionale infra-
strukturelle Engpésse liefern, nicht jedoch die Frage beantworten, ob
und in welchem Umfang Verkehrswegeprojekte teilrdumliche Entwick-
lungsrelevanz besitzen.

(6) Die Vermeidung regionalwirtschaftlich relevanter Engpésse in der
Verkehrswegeausstattung setzt voraus, dafl eine Integration von regio-
nalen Entwicklungspotentialiiberlegungen und Verkehrswegeplanung
erfolgt, um die Beurteilungsbasis sowohl von rein verkehrlichen Aspek-
ten und von zu undifferenzierten Ausstattungsindikatoren und Regres-
sionskoeffizienten zu losen.

3. Integration von regionaler Entwicklungsplanung
und Verkehrsinfrastrukturplanung

(1) In seinen jiingsten Empfehlungen hat der Beirat fiir Raumordnung
zwar die ErschlieBung der peripheren ldndlichen Rdume durch Fern-
straen und Schieneninfrastruktur als ,unabdingbare Voraussetzung
fiir die wirtschaftliche Entwicklungsfdhigkeit* bezeichnet, gleichzeitig
jedoch fiir eine aktive Regionalpolitik die Notwendigkeit einer Koordi-
nierung mit anderen raumwirksamen MaBBnahmen betont?”. Oberziel ist
dabei die Herstellung der Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse. Der
Beirat sieht die Raumordnungsproblematik ausdriicklich nicht in einem
zu geringen Entwicklungspotential, sondern in einer nachfragebedingt
zu geringen Auslastung des Potentials, insbesondere des Faktors Ar-
beit®8,

(2) Nun ist es sicher nicht mdglich, bei entwicklungspotentialorien-
tierten Aussagen generell zwischen Angebots- und Nachfragewirkungen

27 Beirat fiir Raumordnung: ,Instrumente zur Steuerung der Entwicklung
der Raum- und Siedlungsstruktur“, Empfehlungen vom 28.2.1980, Manu-
skript S. 27.

28 Beirat fiir Raumordnung: ebda, S. 23 £. und S. 86.

2¢
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zu trennen. Ein grofBles regionales Entwicklungspotential, etwa durch
Indikatoren wie Anteil der basic-industries am Produktionspotential,
Diversifikationsgrad, Realsteuerkraft, Unternehmens-/Betriebsgrofen
der Wirtschaftsstruktur, Durchschnitts-Pro-Kopf-Einkommen der Wirt-
schaftsbevélkerung u. 4. beschrieben?®, fithrt gleichzeitig zu entsprechen-
den regionalen Einkommensentwicklungsmoglichkeiten aufgrund der
Exporteinkommen und der multiplikativen Wirkungen im Bereich der
regionalen non-basic-Verflechtungen, sofern ein ausreichendes regiona-
les Arbeitskréfteangebot vorhanden ist.

Grundsétzlich ist jedoch der regionale Entwicklungspotentialansatz
fiir das Integrationsproblem von Regionalplanung und Verkehrswege-
planung von zentraler Relevanz. Nur erscheint es auch angesichts empi-
rischer Erfahrungen sehr fraglich, ob die immer noch recht hoch aggre-
gierte Potentialfaktormethode hier letztlich weiterhelfen kann, so wert-
voll zahlreiche grundsitzliche Erkenntnisse dieser Arbeiten auch sind?.

(3) Um die Durchschnittsproduktivitdt der Investitionen in einem
Teilraum zu maximieren, bedarf es eines optimal strukturierten und
dimensionierten Entwicklungspotentials®!, dessen Bestandteil auch die
Verkehrswegeausstattung ist. Auch wenn davon ausgegangen wird, dal}
fiir die regionale Entwicklungsfdhigkeit einer Region die regionale Fak-
torgrenzproduktivitidt aussagefdhiger ist®?, besteht die Schwierigkeit, die
Verkehrswegeausstattung etwa in regionalen Produktionsfunktionen
wirkungsaddquat zu erfassen. Ebenfalls ist nur die begrenzte Ausrich-
tung sowohl der durchschnitts- wie auch der grenzproduktivitétstheore-

290 Zu den alternativen regionalen Kennziffern und ihrer Aussagekraft im
Hinblick auf die regionale Entwicklungsfahigkeit vgl. S. Geisenberger / W.
Malich / J. H. Miiller / G. Strassert: Zur Bestimmung wirtschaftlichen Not-
standes und wirtschaftlicher Entwicklungsfihigkeit von Regionen. Eine theo-
retische und empirische Analyse anhand von Kennziffern unter Verwendung
von Faktoren- und Diskriminanzanalyse, in: Verdffentlichungen der Akade-
mie fiir Raumforschung und Landesplanung, Bd. 59, Hannover 1970, S. 24 ff.

30 Angesprochen sind hier insbesondere D. Biehl/E. Hufimann / K. Rauten-
berg / S. Schnyder |/ V. Siidmeyer: Bestimmungsgriinde des regionalen Ent-
wicklungspotentials, in: Kieler Studien, Bd. 133, Tibingen 1975; D. Biehl: Die
Grundziige des Potentialfaktorkonzepts, in: Die Weltwirtschaft, 27.Jg. 1976,
S. 60 - 65; derselbe: Die Bedeutung der regionalen Ressourcenausstattung fiir
das regionale Entwicklungspotential und das Regionaleinkommen; unverof-
fentlichtes Manuskript, Referat fiir den Ausschul3 fiir Regionaltheorie und
Regionalpolitik des Vereins fiir Socialpolitik, o. O. 1978.

31 H. Giersch: Das 0konomische Grundproblem der Regionalpolitik, in: H.
Jiirgensen (Hrsg.): Gestaltprobleme der Weltwirtschaft, Festschrift fiir A. Pre-
dohl, Gottingen 1964, S. 394.

32 Vgl. hierzu u.a. R.Funck: Instrumente der Regionalpolitik, in: H.K.
Schneider (Hrsg.): Beitrdge zur Regionalpolitik, Bd. 41 N.F. der Schriften des
Vereins fiir Socialpolitik, Berlin 1968, S. 115; R. Thoss: Ein Vorschlag zur Ko-
ordinierung der Regionalpolitk in einer wachsenden Wirtschaft, in: Jahrbii-
cher fiir Nationalékonomie und Statistik, Bd. 182 (1968/69), S. 495.
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tischen Ansétze zur Entwicklungspotentialermittlung an den potentiell
verfiigbaren Entwicklungsmoglichkeiten gegeben; die Aussagen ver-
deutlichen primér den bereits erreichten Entwicklungsstand.

Die regional6konomische Beurteilung von konkreten Verkehrswege-
planungen oder die Ermittlung eines verkehrsinfrastrukturellen Hand-
lungsbedarfs im Rahmen eines regionalen Entwicklungsplanes setzen
eine Identifizierung von verkehrswegespezifischen Engpalilagen voraus,
die einen Disaggregationsstandard aufweist, der iiber die vorliegenden
Entwicklungspotentialspezifizierungen auf Basis von Quasi-Produktions-
funktionen (Kapazitdtsfunktionenansatz) hinausgeht. Um den quantita-
tiven EinfluB} der Verkehrswegeinfrastruktur auf das Produktionsergeb-
nis abschétzen zu kénnen, mull weiterhin der regionale Arbeits- und
Kapitaleinsatz gleichzeitig berlicksichtigt werden3?. Letztlich finden in
der Potentialfaktoranalyse die Struktur und Stédrke der intra- und in-
terregionalen bzw. -sektoralen Produktionsverflechtungen keine Be-
riicksichtigung. Diese sind fiir verkehrsinfrakstrukturelle Aussagen und
Strategieempfehlungen jedoch von besonderer Bedeutung, da sie als
Verkehrswegemafinahmen nur sinnvoll auf der Basis gegenwértiger
und zukiinftig geplanter Sektorstrukturen, der rdumlichen Verteilung
der Aktivitdten im Sinne von Entwicklungsschwerpunkten und Zen-
tren-Achsen-Systemen sowie der sehr weit disaggregierten intra- und
interregionalen Input-Output-Verflechtungen bewertet werden kénnen.

Im Unterschied zum Entwicklungspotentialansatz auf Basis von
Quasi-Produktionsfunktionen, der eine interregionale Fragestellung in
den Vordergrund stellt, verlangt eine Integration von Regional- und
Verkehrsinfrastrukturpolitik auch nach einer systematischen intraregio-
nalen Problemanalyse.

(4) Wenn Skepsis dahingehend besteht, ob aggregierte Kennziffern
zur Beschreibung eines ,,Gesamtpotentials“ von Regionen benutzt und
ob die Zusammenfassung von Teilpotentialen zu einem regionalen Ge-
samtpotential wegen der kontrovers diskutierten Beziehungsstruktur
zwischen diesen Teilpotentialfaktoren durchgefiihrt werden sollte, so
verbleibt als Alternative, einen faktorspezifischen Potentialbegriff zu
verwenden. Damit wird die jeweilige regionale Ausstattungssituation
beziiglich der untersuchten Potentialfaktoren aufgezeigt; Bestdnde und
unausgeschépfte Entwicklungsspielrdume im Sinne von Nutzungspoten~
tialen bei diesen Faktoren bestimmen die Entwicklungsmoglichkeiten

33 Vgl. R. Thoss /| M. Strumann / H. Bélting: Der Kapazititseffekt von Infra-
strukturinvestitionen und Investitionsbeihilfen und seine Bedeutung fiir die
Regionalpolitik, in: Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung
(Hrsg.): Rédumliche Wirkungen o6ffentlicher Ausgaben, Forschungs- und Sit-
zungsberichte, Bd. 98, Hannover 1975, S. 61 - 77, hier S. 69,
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von Ridumen. Insoweit sind faktorspezifische Potentiale und damit auch
das Verkehrswegepotential Voraussetzungen fiir eine mogliche Entwick-
lung?®4. Die zentrale Aufgabe der Identifikation dieser faktorspezifischen
Potentiale setzt voraus, daBl exogene (iiber- bzw. auBerregionale) Ent-
wicklungen vorgeschaltet erfat und bei der Analyse der endogenen
und beeinflulbaren Potentialfaktorstrukturen sowie der MaBnahmen-
ableitungen beriicksichtigt werden. Durch eine solche faktorspezifische
Definition des Entwicklungspotentials wird von einer GlobalgriBe, in
der Regel dem BIP, zugunsten von Teilpotentialen abgegangen. Notwen-
dig ist es, fiir die Berechnung sowohl den regionalen faktorspezifischen
Ausstattungsgrad und ihren Auslastungsgrad zu ermitteln sowie eine
abgesicherte status quo-Prognose der zukiinftigen Entwicklung dieser
Potentialfaktoren aufzustellen.

Als solche faktorspezifische Teilpotentiale sind insbesondere zu nen-
nen:

— regionales Arbeitskrafte- und Erwerbstétigenpotential;
— privater Realkapitalstock;

— Wirtschaftsstrukturpotential;

— Siedlungsstruktur- und Agglomerationspotential;

— Infrastrukturpotential;

— wirtschaftsgeographisches Lagepotential sowie

— Umwelt- und Freizeitpotential.

Zur Gewichtung dieser Faktoren dient zunichst ihre regionale Pro-
duktionsrelevanz. Schon bei dieser Beziehungslage verdeutlicht sich die
Notwendigkeit, diese Teilpotentiale als Bereichspotentiale zu sehen und
eine weitere Aufspaltung nach Einzelpotentialen vorzunehmen. Beim
Infrastrukturpotential geht es im Hinblick auf die materielle Infrastruk-
tur der technischen Versorgung hier um die Verkehrswegeausstattung
(haushalts- und unternehmensorientierte Infrastruktur). Bei Nutzung
dieser regionalen Teilpotentiale fiir Planungsaktivitdten miissen Infor-
mationen iiber die Art und Intensitdt der Wirkungen verkehrswege-
spezifischer Maflnahmen auf die einzelnen Potentiale vorliegen bzw.
gewonnen werden. Bei als unterstellt gegebenem Arbeitskréifte-, Privat-
kapital-, Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturpotential (Bereichspoten-
tiale), in einem weiteren Analyseschritt differenziert in einzelne Teil-
faktorpotentiale, ist also zu priifen, welche Ausstattung mit Verkehrs-
infrastruktureinrichtungen

— eine hohe Auslastung dieser anderen Faktorpotentiale sichert;
— ein hohes Pro-Kopf-Einkommen gewihrleistet und

34 Vgl. Kaufmann: Regionales Entwicklungspotential (Anm. 5), S. 46 f.
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— eine hohe Anpassungsflexibilitit und damit gleichzeitige Nutzungs-
stabilitdt der Faktorpotentiale

sichert. Eine solche Vorgehensweise kann sich nicht nur auf Zustands-
analysen beschridnken unter Einbeziehung von Vergangenheitsentwick-
lungen, sondern muBl auch erkennbare regional bedeutsame exogene
und endogene Veridnderungen bei den rdumlichen Entwicklungsdeter-
minanten einbeziehen. Das bedeutet auch, daB geplante oder zumindest
im Ansatz vorgegebene regionalpolitische MaBnahmen der Entwick-
lungsstrategien zu beriicksichtigen sind, um die fiir den Integrations-
ansatz zentrale Frage nach einer die Ausschépfung oder Anhebung des
regionalen Entwicklungspotentials hemmenden Wirkung einer Teil-
potentialausstattung, hier der Verkehrswegesituation, beantworten zu
konnen. Es geht also nicht um eine globale aggregatstatistische Ermitt-
lung von moglichen teilfaktorenspezifischen Infrastrukturschranken fiir
die Region. Solche letztlich auf durchschnittliche Ausstattungsmerkmale
sich konzentrierende Aussagen koénnen zwar interregionale Ausstat-
tungsdefizite bei bestimmten Verkehrswegen statistisch nachweisen,
nicht jedoch die sowohl von zusétzlichen qualitativen und vor allem von
den sonstigen teilfaktorspezifischen Ausstattungs- und Entwicklungs-
merkmalen abhingigen regionalékonomischen EngpaBwirkungen. Diese
Uberlegungen gehen folglich auch davon aus, daB zwischen den einzel-
nen Teilpotentialen sehr komplexe, aber keinesfalls limitationale oder
voll substituierbare Beziechungen bestehen?®. Vielmehr diirfte es sich auf-
grund der vorliegenden empirischen Erfahrungen um sehr begrenzte,
jedoch bei den Verkehrsinfrastrukturpotentialen unterschiedliche Sub-
stitutionsmdglichkeiten sowohl untereinander wie auch zu den sonstigen
faktorspezifischen Potentialen handeln.

(5) Eine integrative Betrachtungsweise von Regionalpolitik und Ver-
kehrswegepolitik bedeutet, daf die Region als rdumliche Bezugsbasis
gewihlt und regionsexterne Planungsiiberlegungen, im Verkehrswege-
bereich etwa aus der weitrdumigen Anbindungs-, Verbindungs- bzw.
Transitfunktion abgeleitet, zun&chst unberiicksichtigt bleiben. Das we-
gen der Zukunftsorientierung und der Einbeziehung in der Zeit sich

35 Die Schwierigkeiten der Variablenzuordnung verdeutlicht u. a. die Ar-
beit von Schalk. H. Schalk: Die Bestimmung regionaler und sektoraler Pro-
duktivitdtsunterschiede durch die Schitzung von Produktionsfunktionen, in:
Beitrage zum Siedlungs- und Wohnungswesen und zur Raumplanung, Bd. 32,
Miinster 1976, S. 121 ff. Zur Schitzung von partiellen Produktionselastizititen
fiir die Input-Potentialfaktoren Strafle, Schiene und Wasserstrafle iiber 325
Kreisregionen generell und differenziert fiir den Primér-, Sekundir- und
Tertidrsektor mit Bezugsjahr 1976 vgl. R. Funck/ U. Blum: Regional Deve-
lopment and Investments in the Transport Infrastructure — A Theoretical
and Empirical Investigation. Paper presented at the First German-Soviet
Symposium on Regional Planning, Karlsruhe Sept. 1981, insbes. S. 13 ff.
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vollziechender Anderungen in der quantitativ/qualitativen Struktur der
sonstigen Faktorteilpotentiale sowie der (staatlichen) Entwicklungspla-
nungen fiir den Diagnose- und Prognoseraum insoweit dynamische regio-
nale Engpafivermeidungskonzept muf} sich nicht ausschlieflich auf Pro-
duktivitédtseffekte beschranken. Es ist gleichermaBen moglich, distribu-
tive Elemente aufzunehmen, die aus Gleichwertigkeits- bzw. Gerechtig-
keitszielsetzungen der Raumordnungspolitik abgeleitet werden, wie dies
verstédrkt in jiingster Zeit fiir Verkehrswegeaktivitdten gefordert wird
(Abbau von regionalen Disparitdten in den individualverkehrsbezoge-
nen Erreichbarkeitsverhéltnissen)?®. Dabei bleibt zunichst offen, ob sol-
che Uberlegungen dann durch spezielle Bewertungskonzepte fiir die
entsprechenden Ressourceneinsétze zu ergénzen sind, etwa auf der Ba-
sis von Schattenpreisen bzw. Opportunitdtswerten unter Beriicksichti-
gung von notwendigen MafBnahmenverzichten bei anderen Faktorteil-
potentialen.

(6) Die theoretischen Erkenntnisse wie auch die empirischen Erfah-
rungen zeigen, dafl

— aggregierte, interregional ausgerichtete und regressionsanalytisch
ermittelte Engpédsse bei Potentialfaktoren fiir konkrete Planungs-
aufgaben, etwa bei der Verkehrswegeausstattung, nicht hinreichend
sind;

— ausschlieBlich verkehrliche (technische und 6konomische) Engpali-
rechnungen bei den hier relevanten regionalen Strukturen unzurei-
chend sind;

— ecine Ausrichtung an Input-Indikatoren, wie etwa Ausstattungsmerk-
malen, keine gehaltvollen regionalékonomischen Erkenntnisse fiir
konkrete Aufgabenstellungen zu liefern vermag und

— die Konzentration auf Output-Indikatoren sowie auf Faktorteil-
potentiale im Rahmen einer regionalékonomischen EngpaBvermei-
dungsstrategie zur Sicherung gréBtmdglicher regionaler Werte bei
Output-Indikatoren

letztlich dazu fiihrt, regionale Globalaussagen mit den Einzelfallpro-
blemstellungen zu verkniipfen. Sowohl ausschlieBliche Globalbetrach-
tungen wie auch isolierte Einzelfallstudien mit Hilfe von methodisch
mittlerweile recht differenzierten Nutzen-Kosten-theoretischen Verfah-
ren konnen nicht dazu beitragen, die regionale Entwicklungsrelevanz
von spezifischen Verkehrswegeinvestitionen zu erklédren.

38 Lutter: Raumwirksamkeit (Anm. 14), S.260. Dies wird auch als ,endo-
gene Entwicklungsstrategie“ bezeichnet. Vgl. ders./ M. Sinz: Alternativen zum
grofirdumigen Autobahnban in ldndlichen Regionen, in: Themenheft, S. 165 ff.,
insb. S. 166 ff,
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III. Umsetzungsschwierigkeiten des Integrationsansatzes
(1) Die praktische Umsetzung des Konzeptes einer integrierten Ver-
kehrs- und Regionalplanung st6B8t auf Schwierigkeiten.

Zunichst fehlen bislang hinreichende Erfahrungen mit einer empi-
risch gehaltvollen Interpretation bzw. Definition des faktorspezifischen
regionalen Entwicklungspotentials. Bezogen auf die Verkehrswegeaus-
stattung bedeutet dies notwendigerweise die Beantwortung der Frage,
welchen quantitativ-qualitativen Output-Bedarf bei der verkehrstra-
gerspezifischen Verkehrswegeausstattung die bestmdgliche Ausschép-
fung der Nutzungsmoglichkeiten der sonstigen (nicht verkehrswege-
spezifischen) Faktorpotentiale sichert. Der Losungsweg ist dabei drei-
schichtig und auf der Basis von Output-Kriterien anzulegen:

— als Makroanalyse der rdumlichen Strukturen zur Offenlegung der
teilrdumlichen Entwicklungsprozesse und -schwankungen, bezogen
auf Wirtschaftssektoren in ihrer konkreten produkt- und transport-
spezifischen sowie rdumlichen Situation, auf Siedlungsstrukturen
und auf regionale Arbeitsmarktstrukturen;

— als Mikroanalyse der rdumlichen Strukturen zur Identifizierung von
konkreten EngpafBeffekten im Faktorteilpotential Verkehrsinfra-
struktur sowie

— als parallele grofrdumige Analyse die Erfassung des ErschlieBungs-
und Anbindungsbedarfs anderer Teilrdume mit Transitrelevanz fiir
den Betrachtungsraum bzw. der sonstigen, dem Bereich der tiber-
regional konzipierten Verkehrspolitik zuzuordnenden Verkehrs-
wegemaflnahmen mit teilrdumlicher Relevanz.

(2) Schon diese status quo-Betrachtung der faktorspezifisch ausgerich-
teten EngpaBanalyse stoBt bei empirischen Untersuchungen auf Um-
setzungsprobleme, da

— die teilrdumlichen Makrodaten zur Analyse der regionalen Struk-
turmerkmale weitestgehend nicht verfiigbar sind bzw. sich auf vollig
veraltete Werte der VZ 1970 bzw. auf oft nicht methodisch nachvoll-
ziehbare Fortschreibungen beziehen. Eigenerhebungen sind regel-
mifig wegen der hohen Kosten, der mangelnden Mitwirkungsbereit-
schaft regionaler Institutionen und neuerdings wegen der Daten-
schutzproblematik meist nicht moglich;

— die durchzufiithrenden (Unternehmens-)Befragungen nur in Ausnah-
mefillen quantifizierungsfihige Aussagen zu liefern in der Lage
sind.

(3) Die notwendige zukunftsorientierte Verwendung des Einzelfaktor-
potentialansatzes verlangt auch nach einer Beriicksichtigung der regio-
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nal- bzw. raumordnungspolitischen Entwicklungsstrategien. Allerdings
setzt eine rationale Regionalplanung voraus, dafl

— solche Entwicklungsstrategien sich an den entwicklungspotentialspe-
zifisch begriindbaren teilrdumlichen Entwicklungsmdglichkeiten zu-
mindest in einem Grundansatz orientieren®’. Dies ist jedoch nur in
Ausnahmeféllen mit hinreichender Prézisierung der Fall;

— die teilrdumlichen politischen Entwicklungsstrategien in beurtei-
lungsfdhiger Form présentiert werden und nicht nur aus Wunsch-
vorstellungen und unverbindlichen Absichtserklarungen im Sinne
von allgemeinen politischen Konsensaussagen bestehen. Auch diese
Anforderung wird realiter oft nicht erfiillt.

(4) Die vorliegenden theoretischen Erkenntnisse und empirischen Er-
fahrungen verdeutlichen, daB generelle Aussagen zu den ridumlichen
Effekten von Verkehrswegeinvestitionen bei Straflen und Binnenwas-
serwegen in hochentwickelten Volkswirtschaften nicht akzeptiert wer-
den konnen. Dies gilt uneingeschrankt fiir rdumlich-allokative Effekte.
Durch aggregatstatistische Verfahren abgeleitete Wirkungshypothesen,
die stark auf Input-Variablen aufbauen, kénnen spezielle regionale Ein-
zelfalluntersuchungen nicht ersetzt werden. Im Gegenteil: Die aus-
schliefliche Absicherung der Verkehrsplanung durch generelle regio-
nalwirtschaftliche Wirkungsindikatorensysteme fiihrt nicht nur tenden-
ziell zu einer Uberversorgung mit Verkehrswegeausstattung, da pau-
schale sektorale Produktivitdtswirkungen der zusitzlichen Verkehrs-
wegekapazitdt angenommen werden. Die {ibrigen den Produktivitits-
effekt ausldsenden Strukturparameter (insbesondere Privatkapital, re-
gionale Wirtschaftsstruktur) finden keine addquate Beriicksichtigung.
Auch wird iibersehen, daBl zusétzliche Verkehrswegeinvestitionen auch
gegenldufige Effekte, etwa Entleerungswirkungen, gerade fiir bereits
strukturschwache Raumteile?® zur Folge haben kénnen3®.

37 Die Priferenzierung stabilitdts- und ausgleichspolitischer Zielsetzungen
kann hier durchaus zu einer nur sehr lockeren Verbindung fiihren.

38 Strukturschwache Rdume in der Definition des Beirats fiir Raumord-
nung in seinen Empfehlungen ,Instrumente zur Steuerung der Entwicklung
der Raum- und Siedlungsstruktur* vom 28. Februar 1980, S.5. Danach sind
strukturschwache Regionen dadurch gekennzeichnet, daBl ihre Branchenstruk-
tur einen hohen Anteil von Sektoren aufweist, in dem aufgrund hoher Pro-
duktivititssteigerungen und/oder schrumpfender Nachfrage Erwerbspersonen
freigesetzt werden kénnen.

39 Hierauf weist neuerdings betont Lutter hin; allerdings belegt er diese
These nicht hinreichend durch seine Verweise auf die Schwéchung kleinerer
regionaler Arbeitsméirkte durch eine kausal mit der Verkehrswegeinvestition
verbundenen hoheren Pendelbereitschaft zu den weiter entfernt liegenden,
aber von der Arbeitsplatzqualitdt und teilweise auch von der Entlohnung her
attraktiveren groBeren Arbeitsméirkten. Lutter: Raumwirksamkeit (Anm. 14),
S. 241 ff. Vgl. hierzu auch R. Menke: Weiteres Umdenken in der FernstraBen-
planung erforderlich, in: Themenheft, S. 223 ff.
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(5) Eine andere Problemsicht ist es, sofern unter dem Aspekt der
Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen auch eine weitgehende An-
gleichung der Erreichbarkeitsverhéltnisse im interregionalen Fernver-
kehrsbereich (groBrdumige Oberzentrenverbindungen, etwa zwischen
den 58 BfLR-Raumeinheiten) und im intraregionalen Nahverkehrsbe-
reich (vor allem Anbindung von Mittel- an Oberzentren) als Zielgréfie
gewihlt wird. Dieses im Vergleich zum rdumlichen Produktivitidtsansatz
wesentlich einfacher zu handhabende distributive Entscheidungskrite-
rium kann sich vorrangig auf standardisierte Output-Indikatoren stiit-
zen®. Diese Orientierung der Verkehrswegeinvestitionspolitik, wie sie
fiir die Bundesrepublik Deutschland jiingst ausdriicklich substitutiv zur
regionalwirtschaftlichen Ausrichtung fiir Fernverkehrsstralen vorge-
schlagen wurde%, 16st sich von einer entwicklungsbezogenen Regional-
politik. Eine solche Strategie bedarf folglich auch keiner integrativen
Betrachtung von Verkehrswegeplanung und Regionalplanung. Aller-
dings bleibt bei ihr die Frage unbeantwortet, ob durch diese Erreich-
barkeitspréferenzierung von Verkehrswegeinvestitionen regionale Ent-
wicklungsimpulse gegeben werden. Um die Antwort zu liefern, wiren
wiederum Einzelfalluntersuchungen auf Basis faktorspezifischer Out-
put-Wirkungen erforderlich. Neuere Untersuchungen deuten jedoch
darauf hin, daB iiber eine verkehrsinfrastrukturell verbesserte Anbin-
dung von landlichen Arbeitsmarktregionen an benachbarte Zentren mit
attraktivem Arbeitsplatzangebot diese Teilrdume nicht nur bevilke-
rungsmaifig stabilisiert werden, sondern es auch zu einer Sanierung der
Alters- und Sozialstruktur kommen kann mit der Folge von Zuwande-
rungen, die ein Arbeitsplatz-Wohnort-Pendeln ermdglichen (,iiber-
schwappende Agglomerationsvorteile“). Diese positiven rdumlichen spill-
overs werden bei einem Zentrum von iiber 550 000 Einwohnern auf
eine Entfernung von 35-47 km (in Abhéngigkeit von der Verkehrs-
erschlieBung) beziffert, bei Zentren von 300 000 Einwohnern auf 27 bis
36 km und bei Zentren von 100000 Einwohnern auf 16 - 21 km. Diese
positiven Regionalisierungseffekte durch den StraBenbau iiber eine qua-
litativ verbesserte Anbindung bedeuten eine kompensierende Substitu-
tion von Lagenachteilen durch VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen, al-
lerdings begrenzt auf definierbare teilrdumliche Strukturen®.

(6) Bei Binnenwasserstrafien ist die Unabdingbarkeit von Einzelfall-
analysen der Nutzungspotentialeffekte neuer oder qualitativ wesentlich

40 Vgl. Beirat fiir Raumordnung, Empfehlungen vom 16. Juni 1976 (Anm.
27)), S. 39 ff.

41 Lutter: Raumwirksamkeit (Anm. 14), passim.

42 P, Klemmer: Verkehrsinfrastruktur — Funktion und Bedeutung in der
entwickelten Industriegesellschaft, in: Internationales Verkehrswesen, 33.Jg.
(1981), S. 389 - 393, insb. S. 392 f.
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verdnderter Wasserwege generell unumstritten. Im Unterschied zu den
Kraftverkehrsstrallen tritt jedoch eine Funktion in den Vordergrund:
die des (in der Regel preisniedrigeren) Wettbewerbers zur Eisenbahn
mit der Wirkung transportsenkender Konkurrenzbedingungen. Die
hierbei dann auch regelméifig auftretenden allokativen und distributi-
ven Negativeffekte zu Lasten der Eisenbahn bzw. der offentlichen
Haushalte®® werden bei regionalwirtschaftlichen Analysen hiufig ausge-
klammert. Hier wére folglich der integrale Beurteilungsansatz von Ver-
kehrsplanung und Regionalplanung entsprechend zu erweitern.

(7) Die Wege zur Identifikation solcher teilfaktorspezifischer Engpafi-
lagen in den Regionen, etwa bezogen auf Kreise, regionale Arbeits-
mirkte oder sonstige Planungsrdume, sind derzeit noch nicht voll trans-
parent. Dies ist sowohl auf noch offene Fragen bei der theoretischen
Problemdurchdringung wie auch auf konkrete empirische Umsetzungs-
schwierigkeiten zuriickzufiithren.

Bei den noch nicht befriedigend beantworteten Fragen zur theoreti-
schen Problemdurchdringung handelt es sich insbesondere um die fol-
genden Sachverhalte:

— Quantifizierung der teilfaktorspezifischen Potentialfaktoren, etwa im
Rahmen von regionalen Quasi-Produktionsfunktionen. Sowohl die
partiellen Produktionselastizitdten wie auch die Substitutionalitéts-
oder die Komplementaritdtsbeziehungen dieser Faktoren sind, wird
der notwendige Disaggregationsstandard beriicksichtigt, nicht hin-
reichend ausweisbar. So vermitteln mit Hilfe von Quasi-Produk-
tionsfunktionen geschitzte partielle Produktionselastizitdten regio-
naler Straflenverkehrswegepotentialfaktoren zwar fiir den Vergan-
genheitszeitraum der statistischen Stiitzperiode globale Hinweise auf
den regionalen BIP-Beitrag der Strafeninfrastruktur. Nicht ableit-
bar sind hieraus jedoch zukunftsorientierte Aussagen, die sich zu-
dem noch auf konkrete EinzelmaBnahmen zu beziehen haben. Die in
die Produktionselastizitdten eingehenden Grenz- und Durchschnitts-
produktivitdtskennziffern sind letztlich regionsabdeckende und in-
soweit in sich rdumlich, quantitativ und qualitativ heterogen struk-
turiert.

Auch steht die Frage, inwieweit sich etwa Verkehrsanbindung, grofi-
rdumige Lage und Agglomerationsgrad substitutional oder komple-

43 Bewertet zu Opportunitidtskosten.

44 Bei diesen Quasi-Produktionsfunktionen handelt es sich um Regres-
sionsfunktionen, die den Zusammenhang zwischen den Indikatoren der Eng-
paBfaktoren und dem Regionalprodukt als Indikator der wirtschaftlichen
Entwicklung beschreiben. Vgl. Biehl etal.: Bestimmungsgriinde (Anm. 30),
S.76; sowie Aberle/ Kaufmann: Verkehrspolitik und Regionalentwicklung
(Anm. 17), S. 53 ff.
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mentédr verhalten, wiederum bezogen auf die H6he des regionalen
Inlandsproduktes oder die Lohn- und Gehaltssumme je Beschéftig-
ten in der Region, insoweit zur Kldrung an, als Verfahren zur Nach-
weisung solcher Teilfaktorbeziehungen noch fehlen und mehr von
einzelfallspezifischen Plausibilitédtsiiberlegungen ausgegangen sind.

— Verfahren zur Abschidtzung der mittelfristigen Entwicklung und
Strukturierung der verschiedenen Faktorteilpotentiale und ihres
Auslastungsgrades liegen noch nicht in einer anwendbaren Form
vor. Die Schwierigkeiten ergeben sich vor allem auch dadurch, daB
eben nicht mit einfachen InputgréBen, sondern mit sehr tief dis-
aggregierten Outputmerkmalen, etwa im Sinne von quantitativ und
qualitativ differenzierten Leistungsfdhigkeitsmerkmalen, zu arbei-
ten ist.

— Der vom Konzept her notwendige Einbezug regionalpolitischer Stra-
tegien ist insofern problembehaftet, als die regionalpolitisch verant-
wortlichen Institutionen regelméBig nicht bereit, hdufig auch nicht
in der Lage sind, die entsprechenden Informationen in einer kon-
zeptionell verarbeitungsfdhigen Weise zu geben®.

— Die bereits angesprochene Prognoseproblematik verschirft sich
durch die dem Integrationskonzept von Regionalpolitik und Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik immanente Notwendigkeit, auch die inter-
regionalen Verkehrsstrome sowie den weitrdumigen Transitverkehr
zu schétzen. Insofern treten hier Anforderungen einer vielrdumigen
simultanen Strukturprognose auf, da die regionale Transportintensi-
tiat nicht nur von den aktuellen Produktions-, Handels- und Sied-
lungsstrukturen, dem Anteil des tertiiren Sektors und den rdum-
lichen oberzentralen Funktionen abhéngig ist, sondern zeitablauf-
bezogen von der Ausgestaltung der regionalen Attraktivitédtsprofile,
der Richtung und Geschwindigkeit der rdumlichen Strukturverédnde-
rungen und damit von der jeweiligen regionalen Wettbewerbsposi-
tion im Vergleich zu jener anderer Teilrdume.

(8) Von vergleichsweise geringerer Problematik erscheinen die bei-
den letzten Sachfragen.

Mit der Identifikation von Faktorteilpotentialen und moglichen regio-
nalen Engpafwirkungen, welche die Ausschdpfung des regionalen Ent-
wicklungspotentials zukunftsbezogen verhindern, ist noch keine Aus-
sage zur notwendigen MaBnahmenstrategie gemacht. Dies deswegen,
weil die Teilfaktorpotentiale einen durchaus unterschiedlichen dkono-
mischen oder gesellschaftlichen Stellenwert besitzen kénnen; er 148t

45 Vgl. Aberle: Zur Methode der Erfassung der Raumwirksamkeit von
FernstraBen, in: Themenheft, S. 201 ff., insb. S. 202.
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sich durch die Einfiigung eines Gewichtungssystems beriicksichtigen. So
konnen im Einzelfall Umweltpotentiale einen anderen gesellschaftlichen
Stellenwert einnehmen als etwa Verkehrsinfrastrukturpotentialfakto-
ren.

Zusétzlich sind die gesamtwirtschaftlichen Kosten einer Engpaflbesei-
tigung fiir die Entscheidungsfindung heranzuziehen. Dies bedeutet auch,
daf nicht nur qualitative Aussagen zu den Engpafilagen im Verkehrs-
infrastrukturbereich, sondern quantitative (kardinale) Merkmalsauspré-
gungen abzuleiten sind.



Zur Theorie der
Standortwahl in einer wachsenden Wirtschaft

Von Michael Carlberg, Hamburg

I. Einleitung

Interregionales Wirtschaftswachstum wird durch Handel, Kapital-
verkehr und Wanderungen charakterisiert. Die Giiter werden in die
Region geliefert, die den besten Preis zahlt. Die Ersparnis wird in der
Region investiert, die den grofiten Ertrag bietet, und vergrdoBert dort
den Kapitalstock. Gleichzeitig wichst die Bevolkerung, und die Arbeits-
krdfte wandern in die Region, die den hochsten Lohn offeriert.

Dieser ProzeB wirft eine Reihe von Fragen auf: Was sind die Be-
stimmungsgriinde fiir die interregionale Allokation von Kapital, Arbeit
und Produktion? Worauf beruht die interregionale Verteilung von Ein-
kommen und Vermdgen? Gibt es einen Zielkonflikt zwischen nationaler
Effizienz und interregionaler Gerechtigkeit? Verzeichnet die interregio-
nale Zahlungsbilanz einen Uberschufl oder ein Defizit? Mit welchem
Tempo wachsen die einzelnen Regionen? Existiert ein dynamisches
Gleichgewicht, und ist dieses stabil?

In den bisher untersuchten Modellen des regionalen Wachstums wird
— angelehnt an die Auflenhandelstheorie — Immobilitdt der Arbeit
unterstellt (z. B. Holzheu 1969). In der Realitdt dagegen sind stets
Wanderungen zu beobachten, die zumindest teilweise 6konomisch moti-
viert sind. Der Schwerpunkt dieses Aufsatzes liegt deshalb auf der
Frage, wie sich ein System von Regionen entwickelt, in dem Mobilitédt
der Arbeit herrscht. Vollstdndige Mobilitdt und vollstdndige Immobili-
tdt der Arbeit bilden dabei zwei theoretische Grenzfille, zwischen de-
nen die Wirklichkeit angesiedelt ist. Um den Fall der Mobilitdt deut-
lich herauszuarbeiten, wird zunichst eine Wirtschaft mit Immobilitat
der Arbeit betrachtet. In einer Analyse der kurzfristigen Wanderungen
wird abschlieflend eine Wirtschaft untersucht, die durch unvollstindige
Mobilitat gekennzeichnet ist.
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II. Kapitalverkehr und Wachstum

Vorab sei ein Blick auf isolierte Regionen geworfen, zwischen denen
weder Handel noch Kapitalverkehr und Wanderungen stattfinden. Fiir
das Wachstum der isolierten Region i gilt die bekannte Beziehung
n; = si/v;, wobei n; die natiirliche Wachstumsrate der Bevélkerung, s;
die Sparneigung und v; den Kapitalkoeffizienten angeben. Isolierte Re-
gionen bewegen sich also auf getrennten Pfaden, die sich grundsitzlich
in der Wachstumsrate und im Niveau unterscheiden. Gilt das auch,
wenn die Regionen durch Handel und Kapitalverkehr miteinander ver-
flochten sind?

Wir betrachten dazu zwei Regionen i = 1, 2, die mit Hilfe von Kapi-
tal K; und Arbeit L; ein homogenes Gut X; produzieren. Gegeben sei
eine Cobb-Douglas-Produktionsfunktion mit konstanten Skalenertri-
gen. Die interregionale Diffusion des technischen Wissens moge lang-
fristig dazu fiithren, dafl in beiden Regionen die gleiche Technologie
angewendet wird. Das heifit aber nicht, daf die Regionen vollstindig
identisch sind. Sie unterscheiden sich vielmehr in der Ausstattung mit
Arbeit und in der Sparneigung. Damit lautet die Technologie:

6) X =KL, atp=1.

Das Gut wird in die Region geliefert, die den besten Preis zahlt, so
daB die Preise iibereinstimmen (abgesehen von Transportkosten). Um
die Schreibweise zu vereinfachen, wird der Giiterpreis auf 1 normiert.
Die Ersparnis wird in der Region investiert, die den grofiten Ertrag
verspricht, folglich gleichen sich die Zinssétze r; an. Im Gegensatz dazu
sei die Arbeit immobil, mit der Wirkung, daf} die Lohnsétze w; im all-
gemeinen verschieden sind:

(2) T =Ty=T, WyF W, .

Die Anfangsausstattung der Nation mit Kapital sei gegeben. Wie ver-
teilt der Markt das Kapital auf die beiden Regionen? Die Unternehmen
mogen das Kapital so einsetzen, dafl ihr Gewinn G; unter vollstédndiger
Konkurrenz maximiert wird:

(3) Gz'::Xi"KiT_Liwi-

Notwendig fiir ein Gewinnmaximum ist, da das Grenzprodukt des
Kapitals dem Zinssatz entspricht; aus dem Ausgleich der Zinssétze
folgt dann der Ausgleich der Grenzprodukte:

@ r=aK{'Lf =aK; LY.
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Die Bedingung zweiter Ordnung wird erfiillt, da die Cobb-Douglas-
Funktion abnehmende Grenzertrige aufweist. Aus Gleichung (4) ergibt
sich, daB in beiden Regionen die gleiche Kapitalintensitdt herrscht:

5) —— =—>oder —=—".

Wieviel wird nun in den beiden Regionen produziert? Einsetzen -der
Produktionsfunktionen zusammen mit (5) liefert:

® T2 2n 2

Die interregionale Allokation von Kapital und Output orientiert sich
also an der vorgegebenen Allokation der Arbeit. Dieses Resultat wird
spater in Form von Anteilen benétigt:

(7) R e Y

mit X:=X;+ Xe,K:=K;i+ Ko,L:=1Ly+ Lp. Das heiBit, die Re-
gionen stimmen in den Kapitalkoeffizienten iiberein:

8 V=V =D .

Der Lohnsatz entspricht dem Grenzprodukt der Arbeit:

Gleiche Kapitalintensitdten in beiden Regionen implizieren gleiche
Lohnsitze w; = w2 = w, trotz der Immobilitdt der Arbeit. In diesem
Sinne sorgt'der Markt fiir interregionale Gerechtigkeit.

Daran schlieBt sich die Frage an, ob die Marktallokation auch effi-
zient ist. Effizienz herrsche dann, wenn die nationale Produktion
maximiert wird, beschrankt durch die nationale Kapitalausstattung
(Lagrange-Funktion Z mit Multiplikator 4):

(10) Z=K{LE+ KjLE 4+ (K  + K, — K) .

Notwendig fiir ein Maximum der nationalen Produktion ist der Aus-
gleich der Grenzprodukte, und die Bedingung zweiter Ordnung gilt
nach Voraussetzung. Wie bereits gezeigt wurde, fithren Kapitalmobilitat
und Gewinnmaximierung unter vollstindiger Konkurrenz zum Aus-
gleich der Grenzprodukte. Der Markt maximiert also die nationale

3 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 131
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Produktion, es gibt keinen Zielkonflikt zwischen nationaler Effizienz
und interregionaler Gerechtigkeit.

Aufbauend auf die statische Analyse der Allokation soll nun der
WachstumsprozeB untersucht werden. In beiden Regionen wachse die
Bevolkerung mit der gleichen invarianten Rate n. Waren die natiirli-
chen Raten verschieden n; = ng, dann wiirde kein dynamisches Gleich-
gewicht existieren. Diese Annahme wird im 3. Abschnitt aufgehoben.
Die Ersparnis wird in der Region investiert, die den gréfiten Ertrag
bietet, und vergroBert dort den Kapitalstock. Die regionale Investition
wird nicht durch die regionale Ersparnis beschrénkt, da die Ersparnis
interregional mobil ist. Im Gleichgewicht ist vielmehr die nationale
Investition I gleich der nationalen Ersparnis S:

(11) I=5S.

Die nationale Ersparnis hingt vom regionalen Einkommen Y; und von
der regionalen Sparneigung s; ab, die als konstant unterstellt wird:

(12) s=$1Y1+82Y2 .

Regionales Einkommen und regionale Produktion weichen im allgemei-
nen voneinander ab, da Kapitalverkehr zugelassen ist:

(13) Y, =X;+(W; - K)r .

Ubersteigt das Vermégen W; den Kapitalstock K;, dann empfingt Re-
gion i Einkommen aus ihrem Vermodgen W; — K; in Region j. Dieses
Einkommen erginzt das Einkommen aus regionaler Produktion, somit
ist das regionale Einkommen grofer als die regionale Produktion. Die
regionale Ersparnis erhtht das regionale Vermdgen (der Punkt be-
zeichnet die Ableitung nach der Zeit):

14) W;=s%;.

Das regionale Einkommen (Vermégen) summiert sich zum nationalen
Einkommen (Vermdgen) Y = Yy 4+ Y2 und W = W; + Ws. Offensicht-
lich stimmen nationales Einkommen und nationale Produktion iiberein,
wihrend sich regionales Einkommen und regionale Produktion unter-
scheiden. Entsprechend sind nationales Vermégen und nationales Kapi-
tal identisch, wdhrend regionales Vermdgen und regionales Kapital
voneinander abweichen.

Wir wenden uns nun der interregionalen Verteilung des Einkommens
zu. Das regionale Einkommen setzt sich aus Vermdgenseinkommen und
Arbeitseinkommen zusammen, siehe (13):

(15) Y,i=WiT+Liw.
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Die interregionale Verteilung des Einkommens c; héingt also von der
interregionalen Verteilung des Vermogens W;/W ab:

W
(16) =« W’ + 8b;

mit ¢;: = Y;/Y, unter Beachtung von a« = Wr/Y und § = L; w/X;. Im
dynamischen Gleichgewicht wéchst das regionale Vermdgen mit der
natiirlichen Rate, (14) kann deshalb umgeformt werden zu:

6% nW;=sY;.

Folglich héngt die interregionale Verteilung des Vermodgens von der
interregionalen Verteilung des Einkommens und von der regionalen
Sparneigung ab:

w; €S

(18) W~ cis;+Cps;

Wir setzen (18) in (16) ein:

CiS;

19 o
(19) C1S1+ Sy

;= +Bb; mit g=1—¢; .

Alle Groflen bis auf c; sind gegeben, so daB (19) eine quadratische
Gleichung in c; ist. Wegen der dkonomischen Nebenbedingung 0 <<c;
<1 ist die Loésung eindeutig. Als Ergebnis erhalten wir: Die interre-
gionale Verteilung des Einkommens wird bestimmt von der regionalen
Sparneigung, von der interregionalen Allokation der Arbeit und von
der Technologie.

Die regionalen Sparneigungen und die interregionale Verteilung des
Einkommens determinieren die nationale Sparneigung s:

(20) S=10C15 +C3S3 .

Die bekannte Bedingung n = s/v fiir die Existenz eines dynamischen
Gleichgewichts nimmt hier folgende Gestalt an:

C1 51 + Cz So

@n n= =

Alle ‘Groflen sind gegeben, mit Ausnahme des Kapitalkoeffizienten,
der sich durch ‘Substitution anpaBt. Damit ist das Modell des inter-
regionalen Wachstums vollstidndig. AnschlieBend sollen einige wesent-
liche Eigenschaften des Modells genauer untersucht werden.

Die interregionale Verteilung von Einkommen und Vermigen er-
weist sich als strategische Variable. Zuerst betrachten wir eine Zu-
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nahme der Sparneigung in Region 1. Die Folge ist, dafl der Anteil von
Region 1 am nationalen Einkommen steigt. Das ist folgendermaBen
einzusehen. Wir ordnen (19) um:

(22) c ! +8b

i =a .

i - €35, 1

€154
Aufgel6st nach s/sq:
) aci— ¢y (e — Bby

23 =2 -
@) 51 (1 —cp) ey — fby)

Abgeleitet nach cy:

Sy
Sy _ —ﬂ (Cl—b1)2+lxb1 (1—b1)
dcl - ! (1 - C1)2 (Cl — ﬂ bl)z

d

(24) <0.

Da (24) ein negatives Vorzeichen hat, ist der Beweis erbracht. Genau-
genommen kommt es auf die relative Sparneigung sz/s; an. Als néichstes
formen wir (20) um:

(25) s=cy(s; — S3) + 55 -

Die Zunahme der Sparneigung in Region 1 erhoht also die nationale
Sparneigung. (18) 148t sich nun ausdriicken als:

W 1
(26) W am
14 2 S
€151

Das heift, steigt der Anteil von Region 1 am nationalen Einkommen,
dann steigt auch ihr Anteil am nationalen Vermoégen.

Dariiber hinaus liefert (19) Grenzen fiir die Einkommensquote c;.
s; sei invariant. Wenn s; = 0, dann ¢; = § b; > 0. Obwohl Region i iiber-
haupt nicht spart, erreicht sie doch einen gewissen Anteil am nationalen
Einkommen. Wenn s; = s;, dann ¢; = b;. Gleiche Sparneigungen in bei-
den Regionen implizieren, daB die interregionale Verteilung des Ein-
kommens mit der interregionalen Allokation der Arbeit iibereinstimmt.
Wenn s; = oo, dann ¢; = a + f b; < 1. Selbst bei einer sehr hohen Spar-
neigung bleibt die Einkommensquote unter 1. Wenn s; > s;, dann fiihrt
eine Zunahme der Kapitalelastizitdt « zu einer Verringerung der Ein-
kommensquote c;. Insgesamt geniigt die interregionale Einkommens-
verteilung folgender Bedingung:

@n 0<8bh;<c;<a+fb;<1.
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Als Ergebnis erhalten wir: Die sparfreudige Region erzielt einen hohen
Anteil am nationalen Einkommen!.

Beide Regionen weisen die gleiche Arbeitsproduktivitat Xi/L; auf,
siehe (6). In der sparfreudigen Region wird aber ein héheres Pro-Kopf-
Einkommen verdient als in der konsumfreudigen Region:

(28) L = —_.

Analog herrscht in beiden Regionen die gleiche Kapitalintensitdt K;/L;.
In der sparfreudigen Region wird indes ein groBeres Pro-Kopf-Ver-
mogen gebildet:

W; 1 C; S¢ w

Li _bi CISI-I—%SQ L

(29)

Auf dieser Grundlage kann die Zahlungsbilanz von Region i erdrtert
werden. Ist die Produktion grofer als Konsum C; und Investition I;
dann wird der UberschuB exportiert. Besitzt Region i Vermégen in
Region j, dann empfingt sie dafiir Zinszahlungen (W; — K;) r. Der Uber-
schul} der Leistungsbilanz Y;; belduft sich auf:

(30) Yi=X;—C— L+ (W;—K)r

mit C; =41 — s;) Y;,I; =b; I. Ist die Ersparnis hoher als die Investition,
dann wird das Kapital exportiert, und das Defizit der Kapitalbilanz S;;
belduft sich auf:

(31) Si]' = Si — Ii mit Si = siYi .
Wie die Analyse zeigt, ist die Zahlungsbilanz ausgeglichen:

Im dynamischen Gleichgewicht nimmt der Saldo der Leistungsbilanz
(Kapitalbilanz) einen festen Anteil am Einkommen ein:
Yi]' Si]' bi

9 R 7 A

s = const.

Wenn s; > s;, dann ¢; > b; und Y;;/Y; > 0. Das heilt: Die sparfreudige
Region erzielt einen UberschuB in der Leistungsbilanz und ein Defizit
in der Kapitalbilanz.

Der AbfluBl von Kapital fiihrt zu einem kompensierenden Zufluf von
Zinszahlungen. Ubertrifft der Kapitalexport die empfangenen Zins-

1 Die Region mit der groferen Sparneigung wird als sparfreudige Region
bezeichnet.
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zahlungen? Anders ausgedriickt: Werden Giiter netto exportiert? Der
Anteil der Giiterexporte am Einkommen erreicht:

(34) 5 T =S - s

] i

Man konnte nun vermuten, daf} die sparfreudige Region Giiter expor-
tiert (weil sie Kapital exportiert). Das muf} aber nicht der Fall sein, wie
Gegenbeispiele zeigen. Im Gegenteil, es gibt keine einfache Regel iiber
den Saldo der Handelsbilanz. Welche Region tatsichlich ‘Giiter expor-
tiert, hidngt ab von den regionalen Sparneigungen, von der interregio-
nalen Allokation der Arbeit und von der Technologie.

Was geschieht nun, wenn das dynamische ‘Gleichgewicht gestért wird?
Wir wissen, daB isolierte Regionen stabil sind, aber wie verhalten
sich integrierte Regionen? Angenommen, die Sparneigung in Region i
nimmt zu. Im neuen Gleichgewicht ist der Anteil von Region i am
nationalen Einkommen (und damit die nationale Sparneigung) grofler
als zuvor, wie oben bewiesen wurde. Gibt es aber einen Mechanismus,
der zum neuen Gleichgewicht hinfiihrt? Die Antwort ergibt sich aus
dem Ungleichgewichtspfad des Modells, der durch ein System von
Differentialgleichungen beschrieben wird:

(35) ¢g=gl(y k) mit k:=K/L .
(36) k=h(c,k) .

Die notwendige und hinreichende Bedingung fiir Stabilitit lautet:

a4 ok

37 ac1+8_k<0’

(38) A AL AL a3 >0,

(39) 94 9k Ly,

an der Stelle:

1
s

+ﬁm¢=(ﬂ7

€15

40 Cg=0——""——
( ) 1 ‘xC151+C25-2

Wir differenzieren (16), um die Anderung der Einkommensquote zu
erhalten:

(41) q=4wq.
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Die Anderung der Vermdgensquote lautet:

W, _ Wy Wy — Wy Wy
(42) ( W )— we

Wir 16sen (16) -auf nach der Vermdgensquote:

Wi _e—Bb
w o .

(43)
(14) und (43) werden in (42) eingesetzt, und (42) wiederum in (41):
(449) c; =k B(cys;la+ by —c) —cy85(c — Bby) .
Differenziert nach c; und ausgewertet an der Stelle (40):

93¢ (=D +ab (1 —by
45) TRty Yy TR

Wegen (27) ist das Vorzeichen negativ. Auf der anderen Seite ist die
Anderung der Kapitalintensitit wohlbekannt:
. Y

(46) k = sy—nk mit y:=f.

Zusammen mit (1) und (20) 148t sich das umformen zu:
Y k= (c; 81 + Cp59) K* — nk .
Abgeleitet nach k und ausgewertet an der Stelle (40):

Ak

48) K

—-pfn<o0.

(48) hat ein negatives Vorzeichen. Aus (45) und (48) folgt, daB die Be-
dingungen (37) und (39) erfiillt sind. Bedingung (38) gilt ebenfalls, wie
analog gezeigt werden kann. Als Ergebnis erhalten wir: Das dynami-
sche Gleichgewicht ist stabil.

Bisher wurde eine Cobb-Douglas-Technologie unterstellt. Eine all-
gemeine neoklassische Technologie fithrt indes zu sehr &hnlichen Er-
gebnissen, wie jetzt kurz gezeigt werden soll. Die Produktionsfunktion
sei zweimal stetig differenzierbar mit abnehmenden Grenzertrédgen
und konstanten Skalenertrigen:

49) X;=F(K,L) .

Es erweist sich als zweckmaiBig, die Analyse in Pro-Kopf-Groflen durch-
zufiihren:
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(50) x;=f(k) mit x;:= -t , k=1

Gleiche Zinssdtze implizieren gleiche Grenzprodukte des Kapitals:
4

dky *

Wegen der Symmetrie herrscht in beiden Regionen die gleiche Kapital-
intensitét k; und die gleiche Pro-Kopf-Produktion x;:

df
(51) =G T

(52) kl = kg, Xy =Xy .

Die interregionale Allokation von Kapital und Output stimmt also mit
der festen Allokation der Arbeit iiberein:

X, K L

e T SR )
(53) X K - L b; .

Aus (51) und (52) folgt, da die Grenzprodukte der Arbeit und damit
die Lohnsétze identisch sind:

ds ds
(54) f—kld—k1=f—k2@,w1=w2=w.

Die interregionale Verteilung des Einkommens wird wiederum von der
interregionalen Verteilung des Vermogens beeinflufit, vergleiche (16):

w.
(55) ci=a—5 +hb;.
o« und B bezeichnen allerdings nicht mehr die Parameter der Cobb-
Douglas-Technologie, sondern die Kapital- und Arbeitselastizitit der
Produktion:

3X; K; 0X; L

(56) *=3K %, 'PTIL x,

Die Elastizitdten sind konstant im Wachstumsgleichgewicht, aber va-
riabel im Anpassungsprozef.

Wenn die Cobb-Douglas-Technologie von Region zu Region verschie-
den ist, dann ergeben sich einige kleinere Anderungen:

(7 X;=KPLYi, o+ pi=1.

Aus dem Ausgleich der Zinssédtze folgt:

B
Ly \! :
6 (%) ==(%)
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Die interregionale Allokation von Kapital und Output stimmt nicht
mehr mit der Allokation der Arbeit tiberein. AuBlerdem weichen die
Kapitalkoeffizienten voneinander ab, und es erfolgt kein Ausgleich der
Lohnsétze. Die interregionale Verteilung des Einkommens héngt von
der interregionalen Verteilung des Vermdogens ab, vergleiche (16):

w; wWr Liw; X;

1

W Y X; X

(59) ;=

Umgekehrt wird die Verteilung des Vermdgens von der Verteilung des
Einkommens bestimmt, siehe (18). Das nationale Vermggenseinkommen
setzt sich aus den regionalen Kapitaleinkommen zusammen:

(60) Wr=K;T+ KT .
Der zweite Term in (59) 148t sich damit ausdriicken als:

Wr X X,
o0 Y oux TRy
Fiir den dritten Term gilt L; wi/X; = f;. Die Allokation des Outputs
Xi/X wird gemiB (58) durch die vorgegebene Allokation der Arbeit
Li/L determiniert. Als Ergebnis erhalten wir die interregionale Vertei-
lung des Einkommens c;.

Bei der Analyse des interregionalen Wachstums wurde implizit an-
genommen, dafB alle Kapitalgiiter mobil sind. In Wirklichkeit gibt es
sowohl mobile als auch immobile Kapitalgiiter. Maschinen konnen
transportiert werden, anders sieht es dagegen bei Geb&duden aus. Ein
neues Gebiude (Ersatz- oder Erweiterungsinvestition) kann alternativ
in Region 1 oder Region 2 errichtet werden, ein altes Gebdude (Kapi-
talstock) kann jedoch nicht transportiert werden. Im Wachstumsgleich-
gewicht ergeben sich daraus keine Schwierigkeiten, da es geniigt, die
Investitionen anteilig auf die Regionen zu verteilen. Ungleichgewichte
konnen indes groBiere Umlenkungen des Kapitals erfordern. Falls das
Kapital nicht hinreichend mobil ist, werden sich die Anpassungsprozesse
verzdgern.

III. Wanderungen und Wachstum

Im 2. Abschnitt haben wir interregionales Wachstum bei Immobilitdt
der Arbeit diskutiert. Stimmen die natiirlichen Raten in beiden Regio-
nen iiberein, so existiert ein dynamisches Gleichgewicht. Weichen
die natiirlichen Raten dagegen voneinander ab, dann gibt es kein
Gleichgewicht, es sei denn, Wanderungen werden zugelassen. Dieser
Fall soll jetzt analysiert werden. Wie &ndert sich das Entwicklungs-
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muster, wenn Mobilitdt der Arbeit eingefithrt wird? Wachsen alle
Regionen mit der gleichen Rate? Wie grof ist diese Wachstumsrate?

Die Arbeitskridfte wandern in die Region, die den héchsten Lohnsatz
bietet, mit dem Ergebnis, daBl die Lohnsitze in beiden Regionen iiber-
einstimmen:

(62) Wy =Wy =w .

Unter vollstdndiger Konkurrenz wird die Arbeit mit ihrem Grenzpro-
dukt entlohnt, und gleiche Lohnsé&tze implizieren gleiche Grenzprodukte
der Arbeit:

(63) w=KjpLI —k; LI .

Damit herrscht in beiden Regionen die gleiche Kapitalintensitat:
(64) e

Diese Bedingung wird bereits durch Kapitalmobilitdt erfiillt, Arbeits-
mobilitat ist dazu nicht erforderlich, vgl. (5). Mit anderen Worten, Kapi-
talmobilitdt kann Arbeitsmobilitdt ersetzen, und umgekehrt. Ob Kapi-
talverkehr oder Wanderungen stattfinden, hingt von den Mobilitits-
kosten ab. Dariiber hinaus ist die Faktorallokation unbestimmt: Es
spielt keine Rolle, wie sich Kapital und Arbeit auf die beiden Regionen
verteilen, solange in beiden Regionen die gleiche Kapitalintensitét
herrscht. Dieses Ergebnis kommt nur deshalb zustande, weil die im-
mobilen Produktionsfaktoren wie Boden, Umwelt, Klima und natiir-
liche Ressourcen vernachlidssigt werden.

Es empfiehlt sich deshalb, bei Einfithrung der Arbeitsmobilitdt einen
dritten immobilen Faktor zu beriicksichtigen, der kurz Boden A; ge-
nannt wird. Das fiihrt dann zu einer Reihe von Anderungen gegen-
iiber dem zweiten Abschnitt. Die modifizierte Produktionsfunktion

lautet:
(65) X, =AK{L, a+f+y=1.

T3]

Kapital- und Arbeitsmobilitdt fithren zum Ausgleich der Faktorpreise
und damit zum Ausgleich der Grenzprodukte:

(66) r=A}BKEILY = AJBKEILY .
(67) w=AJK!yLI = ASKS yL .

Aus der Division der beiden Gleichungen ergibt sich, daB in beiden
Regionen die gleiche Kapitalintensitdt herrscht:
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K K K. L,
_1_. = __2 oder _2 = _L .

©) Ly L Ky Ly

Einsetzen in (65) und (66) liefert:
(69) L=t =t=_=

Damit ist die interregionale Allokation nicht mehr unbestimmt, sie
wird vielmehr durch die Ausstattung mit dem immobilen Boden deter-
miniert. Produktion, Kapital und Arbeit verteilen sich im gleichen
Verhiltnis auf die Regionen wie der Boden. Fiir die weitere Analyse
ist es sinnvoll, dieses Ergebnis in Form von Anteilen auszudriicken:

X, K, Ly A

= = — M _ .4 mi .
(70) X T K I A tq; mit A:=A;+ Ay .

Daraus folgt unmittelbar, daBl in beiden Regionen der gleiche Kapital-
koeffizient gilt.

Die Bodenrente p; ergibt sich aus dem Grenzprodukt des Bodens:
(71) pi=aAT KILL.
a-1 B Y 0
(72) P2 _ (ﬁ) (ﬁ) (i) - (ﬂ) =1
Py Aq Ky Ly Ay '
In beiden Regionen herrscht folglich die gleiche Bodenrente p; = p2 =p,

obwohl der Boden immobil ist und die Regionen sich in der Bodenaus-
stattung unterscheiden.

Die Bevidlkerung wachse mit der natiirlichen Rate n; = const, die von
Region zu Region verschieden sei. In der fruchtbaren Region nimmt das
Arbeitsangebot zu, wihrend der Lohnsatz sinkt?. Aus diesem Grund
wandern Arbeitskrédfte in die andere Region, bis die Lohnsitze ausge-
glichen sind. Wir nehmen an, daB sich die Fruchtbarkeitsraten der
Wanderer anpassen, im Sinne langfristiger kultureller Adaption. Diese
Annahme wird spiter revidiert. Die Anderung des Arbeitsangebots
L; ergibt sich aus dem natiirlichen Wachstum der Arbeit n; L; und aus
der Wanderung L;; von i nach j. Im dynamischen Gleichgewicht wichst
die Arbeitsnachfrage L f mit der Gleichgewichtsrate n:

(73) Li=mnL,—L

rd
’ij’Ll' =nL,- .

2 Die Region mit der groBeren natiirlichen Rate wird als fruchtbare Region
bezeichnet. Die natiirliche Rate basiert u.a. auf folgenden GroBen: Gebur-
tenrate, Sterberate, Altersaufbau, Gesundheitswesen. Der Ausdruck ,Frucht-
barkeit“ dient nur als Abkiirzung.
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Gleichgewicht auf dem Arbeitsmarkt bedeutet:
(14) mL;—Ly=nL; .
Die Auswanderungsquote ist somit invariant:

L;;
(75) .- =™ —n=const.

4

Wenn n; > n, dann L;; > 0. Wir summieren jetzt (74) und dividieren
durch L:

(76) n=mn

Zusammen mit (70) folgt daraus:
(77) n=an +aqn;.

Das Ergebnis ist: Gewichten wir die regionalen Fruchtbarkeitsraten n;
mit der interregionalen Allokation des Bodens a;, so erhalten wir die
nationale Fruchtbarkeitsrate n.

Die Ersparnis wird in der Region investiert, die den gréfiten Ertrag
bietet, und vergroBert dort den Kapitalstock. Im Gleichgewicht ist die
nationale Investition gleich der nationalen Ersparnis. Wir nehmen zu-
nichst an, dafl beide Regionen die gleiche invariante Sparneigung
aufweisen s; = s3 = s. Diese Annahme wird weiter unten gelockert. Die
nationale Ersparnis ergibt sich dann aus dem nationalen Einkommen
und aus der nationalen Sparneigung. Die Gleichungen (11) bis (14)
gelten offensichtlich auch in diesem Abschnitt. Das regionale Ein-
kommen setzt sich hier zusammen aus dem Bodeneinkommen, dem
Vermogenseinkommen und dem Arbeitseinkommen:

(78) Y;=Ap+tW;r+Lw.
Die interregionale Verteilung des Einkommens hingt wiederum von
der interregionalen Verteilung des Vermdgens ab:

w.

(79) ci=(oc+7)a,-+BWi .

Im dynamischen Gleichgewicht wéchst das regionale Vermogen mit der
natiirlichen Rate3:

(80) nW;=sY;

3 Es findet kein interregionaler Vermoégenstransfer statt, sei es, weil der
Wanderer kein Vermdgen besitzt, sei es, weil er kein Vermégen mitnehmen
darf.
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Daraus folgt: Die interregionale Verteilung des Vermdgens entspricht
der interregionalen Verteilung des Einkommens:

W;
(81) w =i
Das ergibt zusammen mit (79):
(82) C;=4a; .

Das bedeutet: Die interregionale Verteilung des Einkommens stimmt
mit der festen Allokation des Bodens iiberein. Dariiber hinaus ist das
Pro-Kopf-Einkommen (Pro-Kopf-Vermdgen) in beiden Regionen gleich,
im Gegensatz zum zweiten Abschnitt.

Die Knappheit des Bodens mdge technischen Fortschritt induzieren,
so dafl der Boden, ausgedriickt in Effizienzeinheiten, vermehrt wird.
Der Boden wachse mit der natiirlichen Rate:

(83) AlA =n .

Es mag strittig sein, ob diese Voraussetzung zutrifft. Der Akzent liegt
indes auf der Immobilitdt des Bodens und nicht auf der Tatsache, dafi
der Boden, ausgedriickt in natiirlichen Einheiten, unvermehrbar ist.
Die Bedingung fiir die Existenz eines dynamischen Gleichgewichts
lautet dann, vgl. (21):

(84) a,n1+a2ne=%.

In diesem Ausdruck sind alle Grofen konstant, mit Ausnahme des
Kapitalkoeffizienten. Dieser paBt sich so an, dal der Kapitalstock
mit der Gleichgewichtsrate wichst. Wegen der Arbeitsmobilitdt expan-
diert die Wirtschaft gleichméfig, wobei beide Regionen mit dem glei-
chen Tempo wachsen, obwohl sie sich im natiirlichen Wachstum der
Arbeit und in der Bodenausstattung unterscheiden. Damit wird das
erste Wachstumsmodell mit interregionalen Wanderungen abgeschlos-
sen.

Als néchstes betrachten wir eine Wirtschaft, in der die Sparneigung
von Region zu Region verschieden ist. Wir nehmen an, da die Wan-
derer ihre Sparneigung anpassen im Sinne langfristiger kultureller
Adaption. Auch diese Annahme wird spéter revidiert. (80) nimmt dann
folgende ‘Gestalt an:

(85) n Wi = si Yi .
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Das heilit, die interregionale Verteilung des Vermdgens wird von der
interregionalen Verteilung des Einkommens und von der regionalen
Sparneigung beherrscht, sieche (18):

W; €S

®9 w Cy51+Cy8;

Wir setzen (86) in (79) ein:

CiS;

@ Gt e ey

Die interregionale Verteilung des Einkommens héngt also von der
regionalen Sparneigung, von der interregionalen Allokation des Bodens
und von der Technologie ab, vergleiche (19). Wachst der Boden mit der
natiirlichen Rate, so lautet die Bedingung fiir die Existenz eines dyna-
mischen ‘Gleichgewichts:

€151+ G5

(88) ang+ any; = 2

Ein dynamisches Gleichgewicht existiert in der Tat, ebenso wie im Fall
gleicher ‘Sparneigungen. Nachdem das zweite Wanderungsmodell voll-
stdndig ist, sollen einige seiner Eigenschaften ausfiihrlicher erdrtert
werden?.

(87) erlaubt, die Grofenordnung der Einkommensquote abzuschatzen.
Sei s; = const. Wenn s; = 0, dann c¢; = (« 4 y) a; > 0. Obwohl Region i
tiberhaupt nicht spart, wird dort ein gewisses Einkommen verdient.
Wenn s; = s;, dann ¢; = ;. Gleiche Sparneigungen in beiden Regionen
bewirken, daB die Verteilung des Einkommens mit der Allokation
des Bodens iibereinstimmt. Wenn s; = oo, dann ¢; = (¢ + y) a; + g < 1.
Auch wenn die Sparneigung in Region i sehr groB wird, bleibt der
Anteil am nationalen Einkommen unter 1.

In beiden Regionen wird die gleiche Produktion je Arbeitskraft er-
zielt, in der sparfreudigen Region wird jedoch ein hoheres Einkommen
pro Kopf verdient:

4 Das Zwei-Regionen-Wachstumsmodell ist formal mit dem Zwei-Sektoren-
Wachstumsmodell verwandt, das auf Uzawa (1961) zuriickgeht. Andererseits
gibt es wesentliche Unterschiede zwischen diesen beiden Ansétzen. Das
Zwei-Regionen-Wachstumsmodell zeichnet sich u.a. durch folgende An-
nahmen aus: 1. Es wird ein homogenes Gut produziert. 2. Langfristig wird
in beiden Regionen die gleiche Technologie angewendet. 3. Gewisse Produk-
tionsfaktoren sind nicht interregional mobil. 4. Die Regionen konnen sich in
der natiirlichen Wachstumsrate unterscheiden. 5. Die Regionen konnen sich
in der Sparneigung unterscheiden. 6. Es gibt ein ,, Auslandsvermdgen“. 7. Re-
gionale Produktion und regionales Einkommen weichen voneinander ab.
8. Es gibt eine interregionale Zahlungsbilanz.
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(89)

Analog herrscht in beiden Regionen die gleiche Kapitalintensitat. In
der sparfreudigen Region wird indes ein gréferes Vermdgen pro Kopf
akkumuliert:

0 LT a astas L

Man kénnte nun einwenden, dafl die Wanderung nicht im Gleichge-
wicht ist, weil sich eine Liicke im Pro-Kopf-Vermégen auftut. Das Pro-
Kopf-Vermogen in der Zielregion ist jedoch ein Durchschnitt, und der
einzelne Wanderer kann nicht erwarten, immer bei seiner Entscheidung
diesen Wert zu erreichen. Wir haben angenommen, dal die Wanderung
vom Lohnsatz beeinfluit wird; wiirde die Wanderung vom Pro-Kopf-
Vermogen beeinflulit, dann wére die Allokation ineffizient.

Wir wenden uns jetzt der Zahlungsbilanz zu. Im dynamischen
Gleichgewicht nimmt der Saldo der Leistungsbilanz (Kapitalbilanz)
einen festen Anteil am Einkommen ein:

1) =T s,

Wenn s; > s;, dann c¢; > q; und Y;;/Y; > 0. Das bedeutet: Die sparfreu-
dige Region erzielt einen UberschuB in der Leistungsbilanz und ein
Defizit in der Kapitalbilanz.

Nicht zuletzt untersuchen wir den Fall, daf} sich die Fruchtbarkeit
und die Sparneigung der Wanderer nicht anpassen. Wenn ny > ng, dann
wandern Arbeitskrafte nach Region 2. Infolgedessen treten in Region 2
beide natiirlichen Raten auf, wiahrend in Region 1 nur eine natiirliche
Rate herrscht (ni). L; bezeichnet die Anzahl der Arbeitskrifte, die in
Region i leben, und N; die Anzahl der Arbeitskrafte mit der Fruchtbar-
keit n;+ L; = a; L aufgrund von (70). Wir definieren N : = Ny + N. Dann
gilt N = L, aber im allgemeinen N;== L;. Die Anderung der Arbeits-
krifte belduft sich auf:

(92) N=Tl1N1+Tl2N2 .
Daraus folgt die nationale Rate des Arbeitswachstums:

N
N

o

(93) n:=%=b1n1+b2n2 mit bi2=
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Der Anteil der Arbeitskrafte mit Fruchtbarkeit n; nimmt zu:

1 . Ngg
1+ 2emmt mit 2 = Ny

(94) by =

Die nationale Fruchtbarkeitsrate strebt von unten gegen das Maximum
der regionalen Fruchtbarkeitsraten. Die nationale ‘Sparneigung betrégt:

(95) s=Dbys; +bysy .

Die nationale Sparneigung ndhert sich der Sparneigung, die in der
fruchtbaren Region herrscht. Der Zeitpfad wird schlieflich gegeben
durch: k = sy — nk.

IV. Kurzfristige Analyse der Wanderungen

In den vorhergehenden Abschnitten wurde entweder vollstindige
Immobilitdt oder vollstindige Mobilitdat der Arbeit unterstellt — zwei
theoretische Grenzfélle. Bei vollstindiger Mobilitdt spielen sich die
Anpassungsprozesse unendlich schnell ab, so dafl die Arbeit jederzeit
optimal auf die Regionen verteilt wird. Bei unvollstdndiger Mobilitét
dagegen laufen die Anpassungsprozesse mit endlicher Geschwindigkeit
ab, und es droht die Gefahr der Instabilitdt. Diese Prozesse sollen jetzt
untersucht werden, mit stetiger oder diskreter Anpassung. Um die
Analyse zu vereinfachen, wird eine stationdre Wirtschaft betrachtet.
Exemplarisch werden zwei Faktoren beriicksichtigt, ein mobiler Faktor
(Arbeit) und ein immobiler Faktor (Boden). Die Produktionsfunktion
lautet dann:

(96) X;=A Ll a4+ p=1.

Die Wanderung Ls; von Region 2 nach Region 1 sei bestimmt durch das
Lohngefille wy — w2 und die Reaktionsgeschwindigkeit c:

97 L21 =C (U)l— w-z), c>0.

Diese Wanderung gibt die Zunahme an Arbeitskréften in Region 1
an, da natiirliches Wachstum ausgeschlossen wird. Der Lohnsatz ent-
spricht dem Grenzprodukt der Arbeit, das die interregionale Allokation
der Arbeit widerspiegelt:

dL
(98) 5 =C@AT ALY —ATALEY) mit Ly=L-L.

Der AnpassungsprozeB ist genau dann stabil, wenn d Li/dL; <0 ist:

dL . -
(99) d—Li —c[afpB-vLE2_ A58 B-D@ LY 2(-1]<0.
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Der Wanderungsprozel mit stetiger Anpassung fithrt also stets zum
Gleichgewicht. Dieser ProzeB kann mit Hilfe von Abbildung 1 erldu-
tert werden. Gibt es in Region 1 weniger Arbeitskrifte als optimal,
dann wandern Arbeitskrifte ein und umgekehrt. Dieses Resultat gilt
nicht nur fiir die Cobb-Douglas-Funktion, sondern fiir jede neoklas-
sische Produktionsfunktion.

Abb. 1. Der stetige Wanderungsprozef.

Bei diskreter Betrachtung und =zeitlicher Verzogerung der Wande-
rungen sind auch andere Ergebnisse moglich. Die Wanderungen mégen
von dem Lohngefille in der Vorperiode und von der Reaktionsgeschwin-
digkeit abhéngen:

(100) Loy (t+1) = cw () — wp®) .

Infolge der Wanderungen erhéht oder vermindert sich die Zahl der
Arbeitskréfte:

(101) Lyt +1)=Ly(t) + Loy (£ + 1) .

Der Lohnsatz entspricht dem Grenzprodukt der Arbeit, wobei kein lag
unterstellt wird. Die Abbildungen 2, 3 und 4 illustrieren die Wande-
rungsprozesse, die sich daraus ergeben. Abbildung 2 gibt zur Zahl der
Arbeitskrifte Ly jeweils das Lohngefdlle wy — wp an. Ist die Zahl der
Arbeitskréfte im Gleichgewicht, dann herrscht in beiden Regionen der
gleiche Lohnsatz. Gibt es in Region 1 zu wenig Arbeitskréfte, dann ist
der Lohnsatz in Region 1 grofler als in Region 2, so daB Arbeitskrifte
angeworben werden, und umgekehrt. Teil ¢ des Lohngefilles gibt das

4 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 131
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Ausmal der Einwanderung in der nichsten Periode an. Addiert man
die Einwanderer zu der Zahl der Arbeitskrédfte, dann erhilt man die
Zahl der Arbeitskréfte in der néchsten Periode L; (t + 1). Wiederholt
man dieses Verfahren fiir jedes L; (t), dann ergibt sich die Kurve L
(t + 1). In Abbildung 2 lduft der WanderungsprozeB nun folgender-
maBen ab. Der Anfangsbestand an Arbeitskrédften sei L (0)<LI, s0
daB} ein positives Lohngefille vorliegt. Durch die Einwanderung erhéht
sich der Bestand an Arbeitskridften Schritt um Schritt, wihrend das
Lohngefille abgebaut wird (Treppenkurve). Der diskrete Anpassungs-
prozef} in Abbildung 2 ist damit stabil.

wl(t) - WZ(t)

L, (t)
L, (0) 1

wy(t) - w,(t)
Ll(t+l)

Abb. 2. Stabiler Wanderungsprozef.

In Abbildung 3 wird eine so grole Reaktionsgeschwindigkeit unter-
stellt, daB die Lj (t 4+ 1)-Kurve steigt. In Periode 0 gibt es zuwenig
Arbeitskrifte, das damit verbundene Lohngefille fiihrt zur Einwan-
derung. Allerdings gibt es in Periode 1 zuviele Arbeitskrifte, im Ge-
gensatz zu Abbildung 2. Infolgedessen kehrt sich das Lohngefélle um,
und ein Teil der Arbeitskrédfte wandert wieder aus. Daraus ergibt sich
eine Kette von Einwanderung und Auswanderung, die allmihlich
zum Gleichgewicht LI strebt (Spinngewebe). Bei diskreter Anpassung
mit zeitlicher Verzdgerung ist eine Uberreaktion méglich, was bei ste-
tiger Anpassung nicht denkbar ist. Die Uberreaktion kann sogar so
stark sein, daB der AnpassungsprozeB vom Gleichgewicht wegfiihrt.
Abbildung 4 zeigt diesen Fall der Instabilitdt, der bei stetiger Betrach-
tung gleichfalls ausgeschlossen ist.
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wl(t) - Wz(t)

: L. (t)
N 1
Ll(O)

wl(t) - wz(t)

Ll(t+l)

Abb. 3. WanderungsprozeB mit Uberreaktion.

w,(t) - w,(t)
1 2 Ll(t+l)

/ Ll(t)

A
Ll(O)

wl(t) - wz(t)

Abb. 4. Instabiler Wanderungsprozefl.

V. Zusammenfassung

Zwei Regionen produzieren ein homogenes Gut mit Hilfe von Kapital
und Arbeit. In beiden Regionen wird die gleiche Technologie ange-
wendet. Es herrscht interregionale Mobilitat des Kapitals, aber Immo-
bilitdt der Arbeit. Die Analyse dieser Wirtschaft fithrt zu folgenden
Ergebnissen. Die interregionale Allokation von Kapital und Output

4*
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wird von der vorgegebenen Allokation der Arbeit bestimmt. Die inter-
regionale Mobilitdt des Kapitals induziert gleiche Lohnsétze in beiden
Regionen. In der betrachteten Wirtschaft gibt es keinen Zielkonflikt
zwischen nationaler Effizienz und interregionaler Gerechtigkeit. Stim-
men die natiirlichen Raten in beiden Regionen iiberein, dann existiert
ein stabiles Wachstumsgleichgewicht. Die interregionale Verteilung des
Einkommens héngt von der regionalen Sparneigung, von der interre-
gionalen Allokation der Arbeit und von der Technologie ab. Steigt
die Sparneigung in einer Region, so erhoht sich der Anteil dieser Re-
gion am nationalen Einkommen. In der sparfreudigen Region ist der
Anteil am nationalen Einkommen gréfier als der Anteil an der na-
tionalen Arbeit. In beiden Regionen wird die gleiche Produktion je
Arbeitskraft erzielt, in der sparfreudigen Region wird aber ein hoheres
Einkommen pro Kopf verdient. Die sparfreudige Region verzeichnet
einen UberschuB in der Leistungsbilanz und ein Defizit in der Kapital-
bilanz. Die sparfreudige Region exportiert netto Kapital; folgt daraus,
daBl sie auch Giiter netto exportiert? Es gibt keine einfache Regel,
welche Region ‘Giiter exportiert!

Unterscheiden sich die Regionen dagegen in der natiirlichen Rate,
dann gibt es kein Wachstumsgleichgewicht, es sei denn, Wanderungen
werden zugelassen. Aus diesem Grunde wird anschliefend eine Wirt-
schaft untersucht, in der interregionale Mobilitdt von Kapital und
Arbeit herrscht. Als dritter, immobiler Faktor wird der Boden einge-
fithrt, da die Allokation sonst unbestimmt ist. Diese Wirtschaft hat
folgende Eigenschaften. Die interregionale Allokation von Kapital,
Arbeit und Output orientiert sich an der festen Allokation des Bodens.
Die interregionale Mobilitdt von Kapital und Arbeit fithrt zum Aus-
gleich der Bodenrente. Die interregionale Verteilung des Einkommens
wird von der regionalen Sparneigung, von der interregionalen Alloka-
tion des Bodens und von der Technologie beeinfluit. Im dynamischen
Gleichgewicht wachsen beide Regionen mit dem gleichen Tempo, ob-
wohl sie sich in der natiirlichen Rate, in der Sparneigung und in der
Bodenausstattung unterscheiden.

Den Abschluf} bildet eine kurzfristige Analyse der Wanderungen. Bei
stetiger Anpassung ist das Wanderungsgleichgewicht stets stabil. Bei
diskreter Anpassung kommt es indes auf die Reaktionsgeschwindigkeit
an. Reagieren die Wanderer zu heftig, dann ist das Gleichgewicht in-
stabil.
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Anhang

Beispiel 1

Wachstumsgleichgewicht bei interregionaler Mobilitit
des Kapitals und Immobilitit der Arbeit

X; =K LT

sg =02 s =03 ny
Periode 0

Ly =300 L, =100 K,

X, =429 X, =143 Wy

r =013 1, =013 Ky

Y, =407 Y, =165 Sy

Iy, =99 I, = 33 Cy

Warenimport —5 + 22 = 17
Periode 1

Ly =330 L, =110 Ky

X; =472 X, =157 wy

(KI — WI) r=24 Yl
usw.

=01 my =01

= 986 K, =329

= 815 W, =500
—Wy)r=22
= 82 S, = 50

325 C, =115
Kapitalimport 17

=108 K, =362
= 897 W, =550
= 48 Y, =181

108 I, = 36

Alle GroBen wachsen mit einer Rate von 10%.

Beispiel 2

Wachstumsgleichgewicht bei interregionaler Mobilitdit
von Kapital und Arbeit sowie Immobilitit des Bodens

0.1 10,3 1,06
X; = Ayt KP* LG

s; =02 s =03 ny
Periode 0
A =300 A, =100 Ly
K, =374 K, =125 X,
Wy, =309 W, =190 T
(Ky—Wyr=11 Y,
S; = 40 S, = 25 Cy
Warenimport —2 411 =9
Periode 1
Ay =339 Ay =113 Ly
K, =423 K, =141 X
W; =349 W, =215 (K

Y, =226 Y = 93 5

usw.

=01 mny =02
=150 L, =50
=211 X,="T1
=017 15 =0,17
=200 Y, =82
=160 I; =49
Kapitalimport 9
=170 Ly, =57
=239 X, =280
1— W)r=13
= 45 S, =28

Alle| GroBeno wachsen mit “einer (Rate -von 13 %o.
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Entwicklungsstadien des Konzepts
der passiven Sanierung zuriickgebliebener Gebiete

Von Bruno Dietrichs, Miinchen

I. Die passive Sanierung als Gegenkonzept zur aktiven Sanierung

Der Begriff der passiven Sanierung kniipft an dem relativen wirt-
schaftlichen Entwicklungsriickstand peripherer, ldndlicher Gebiete und
der hier zu beobachtenden stédndigen Abwanderung des meist jiingeren
und aktiveren Teils der Arbeitskrifte an. Als wesentliche Ursachen fiir
die Wanderungsverluste dieser Gebiete werden das Fehlen einer aus-
reichenden Zahl qualifizierter Arbeitsplédtze, insbesondere in der Indu-
strie, das in diesen Gebieten vergleichsweise niedrigste Einkommens-
niveau sowie eine unzureichende Ausstattung mit Infrastruktur ange-
sehen. Die ,Sanierung’ wiirde darin bestehen, dall nach der Abwande-
rung von bisher suboptimal eingesetzten Arbeitskraften (und entspre-
chenden Bevdlkerungsanteilen) fiir den zuriickbleibenden Teil des Pro-
duktionsfaktors Arbeit in der Agrarproduktion unter den dann verbes-
serten BetriebsgroBenverhéltnissen ein annidhernd ,industrievergleich-
bares“ Einkommen erzielt werden konnte, wozu die agrarstrukturelle
Forderung der Vergroferung und Kapitalausstattung landwirtschaft-
licher Betriebe einen wesentlichen Beitrag zu leisten hitte. Allerdings
handelt es sich hierbei um eine stark vereinfachende Trendaussage,
denn selbst in rein ldndlichen Gebieten wird die Erwerbsstruktur seit
langem nicht mehr mafgeblich von der Land- und Forstwirtschaft ge-
tragen. Gemeint ist, daB daneben kaum alternative Beschaftigungsmog-
lichkeiten fiir den Uberbesatz an landwirtschaftlichen Arbeitskraften
und ein allgemein wachsendes Erwerbspersonenpotential wegen des
geringen Industrialisierungsgrades solcher Gebiete bestehen.

Der Begriff der Passivsanierung umschreibt zunéchst nur eine ten-
denzielle Mobilitdt des Produktionsfaktors Arbeit, verursacht durch das
Strukturgefdlle zwischen hochindustrialisierten Verdichtungsrdumen
und strukturschwachen ldndlichen Gebieten. Nach der Entwicklungs-
strategie der Raumordnungspolitik und regionalen Wirtschaftspolitik
fiir zuriickgebliebene Gebiete geht es darum, diese strukturbedingte,
,erzwungene’ Mobilitdt der Arbeitskrafte durch eine in entgegengesetz-
ter Richtung induzierte Mobilitdt von 6ffentlichem und privatem In-
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vestitionskapital aufzuheben. Deshalb besteht in diesen ldndlichen,
diinn besiedelten und strukturschwachen Gebieten die Strategie der
,aktiven‘ Sanierung im Ausbau der Infrastruktur, und zwar in einer
zentralortlichen Standortkonzentration der Infrastruktur bzw. im Falle
der Bandinfrastruktur in einer Biindelung in Entwicklungsachsen, so-
wie insbesondere in der staatlichen Forderung der Industriestruktur.
,Sanierung‘ bedeutet hier, den Entwicklungsriickstand dieser Gebiete
abzubauen, indem das Verhéltnis von Produktionskapital im weitesten
Sinne (d. h. einschlieBlich Infrastruktur) zu vorhandenem Arbeitskrifte-
potential nachhaltig verbessert wird. Auch bei diesem aktiven Konzept
steigen die landwirtschaftlichen Einkommen, weil Arbeitskréfte in die
Industrie (und in den tertidren Sektor) zur Realisierung héherer Ein-
kommen abwandern, hierfiir allerdings nicht aus den Fordergebieten
abwandern miissen. Aufgrund der offiziellen Position wurde die passive
Sanierung zu einer unzuldssigen Entwicklungsalternative; einer ten-
denziellen ,Entleerung’ der Riickstandsgebiete war unbedingt entgegen-
zuwirken. Schon ein Unterlassen derartiger wirtschafts- und infra-
struktureller Forderungen wiirde bedeuten, eine passive Sanierung die-
ser Gebiete regionalpolitisch zu akzeptieren. Dadurch kénnte noch
zusitzlich eine latent vorhandene Abwanderungsbereitschaft des mobi-
leren Bevolkerungsteiles ausgeldst werden. Damit wird die passive
Sanierung aber noch nicht zum regionalpolitischen Gegenkonzept. Dies
ergab sich erst, nachdem sie zu einem entsprechend instrumentierten
Konzept formuliert wurde und dazu mehrere Entwicklungsstadien
durchlaufen hatte, wie in den folgenden Abschnitten darzulegen sein
wird.

Die beiden urspriinglich verwendeten Sanierungsbegriffe beinhalten
hauptsichlich Aussagen zur Veridnderung der wirtschaftsstrukturellen
Situation in Riickstandsgebieten und zu den damit verbundenen ge-
samtwirtschaftlichen Wohlstandssteigerungen, gemessen am Sozialpro-
dukt. In beiden Fillen steigen die Pro-Kopf-Einkommen sowohl fiir die
in der Landwirtschaft verbleibenden als auch fiir die in die Industrie
(und in den Dienstleistungssektor) abgewanderten Arbeitskrifte in den
Riickstandsgebieten bzw. in den Verdichtungsrdumen — diese Einkom-
menseffekte sind ein Indiz fiir eine verbesserte Allokation und héhere
Beitrdge zum Sozialprodukt. Kritisiert wird aber, daf mit der kurz-
fristigen Steigerung des Sozialprodukts im Falle der passiven Sanie-
rung langfristige WohlstandseinbuBen hinsichtlich der Infrastruktur
und der natiirlichen Umweltbedingungen verbunden sind. So bestanden
seit jeher Zweifel, ob mit einer wirtschaftlich orientierten passiven
Sanierung eine siedlungsstrukturelle Sanierung in diesen Gebieten er-
reicht werden kann, da die wirtschaftliche Auslastung der Infrastruktur
durch eine abwanderungsbedingte weitere Abnahme der geringen Ein-
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wohnerdichte noch mehr in Frage gestellt wiirde. Zugleich wiirden Zu-
wanderung und Beschéftigung dieser mobilen Bevolkerungsteile in den
groBen Verdichtungsrdumen die Probleme der rdumlichen Uberlastung
(der Infrastruktur und der natiirlichen Umwelt) noch verschirfen. Die
hier infolgedessen steigenden ,sozialen‘ Kosten der Ballung korrespon-
dieren mit zunehmenden ,Leerkosten“ in der Infrastruktur in Riick-
standsgebieten. Die aktive Sanierung wiirde dagegen einen Beitrag zur
Entlastung der Verdichtungsrdaume leisten, Steigerungen von Sozial-
und Leerkosten vermeiden und letztlich die langfristigen Grundlagen
eines hohen Wirtschaftswachstums sichern helfen. Die Konzepte der
aktiven oder passiven Sanierung zuriickgebliebener Gebiete stehen so-
mit in engem Zusammenhang mit den Ordnungs- und Entwicklungs-
vorstellungen fiir die grofien, teilweise schon als ,iiberlastet” geltenden
Verdichtungsrdume, die aber einen besonderen Problemkreis bilden
und daher in den folgenden Ausfiihrungen iiber die passive Sanierung
der Riickstandsgebiete nur gestreift werden koénnen. Eingehender ist
dagegen das Konzept der aktiven Sanierung zu behandeln, um die all-
maihliche Entwicklung der passiven Sanierung zu einem Gegenkonzept
prézisieren zu konnen. Es soll vor allem gezeigt werden, wie betrécht-
lich sich die planerischen Inhalte dieses Gegenkonzepts in den letzten
fiinfzehn Jahren gewandelt haben.

Um fiir die Riickstandsgebiete im Bundesgebiet eine GriéBenvorstel-
lung (Fldchen- und Bevélkerungsanteil) zu vermitteln, sei auf einige
relevante Abgrenzungen verwiesen. Eingefiihrt wurde die Gebietskate-
gorie der zuriickgebliebenen Gebiete durch das Raumordnungsgesetz
von 1965%, und zwar als Teilkategorie des ldndlichen Raumes. Nach den
Abgrenzungsempfehlungen der Ministerkonferenz fiir Raumordnung
von 1968/70 entfallen auf die zuriickgebliebenen Gebiete 37 /o der Fla-
che des Bundesgebietes und 14 %o der Gesamtbevilkerung, wahrend in
den 24 Verdichtungsrdumen auf weniger als 10 %o der Gesamtfldche an-
ndhernd die Hilfte der Gesamtbevdlkerung lebt®. Die tatséchlichen Ab-
grenzungen beider Gebietskategorien sind aber von den einzelnen Bun-
desldndern nach so unterschiedlichen Kriterien vorgenommen worden,
daB sie nicht mehr vergleich- und addierbar sind. In dem von Bund und
Lindern gemeinsam aufgestellten Bundesraumordnungsprogramm von
19753, das sich nicht auf Gebietskategorien, sondern Regionen (sog. Ge-
bietseinheiten) bezieht, sind die darin ausgewiesenen Schwerpunkt-

1 BGBL.1, S. 306 ff.

2 Siehe Raumordnungsbericht 1972 der Bundesregierung, Bundestagsdruck-
sache V1/3793, S. 64.

3 Raumordnungsprogramm fiir die groBridumige Entwicklung des Bundes-

gebietes (Bundesraumordnungsprogramm) BMBau-Schriftenreihe, Heft 06.002,
Bonn 1975.
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rdume mit besonderen Strukturschwichen (in der Erwerbs- und/oder
Infrastruktur) mit Riickstandsgebieten kaum noch vergleichbar; auf sie
entfallen etwa 6090 der Gesamtfliche und 43 %o der Gesamtbevdlke-
rung®. Fiir die nach anderen Kriterien abgegrenzten Férdergebiete der
Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruk-
tur‘ betragen die entsprechenden Anteile 58 %o und 36 9/s, wobei diese
so reduziert werden sollen, dafl sich ein Bevolkerungsanteil von 30 %o
ergibt’. Nach der ASG-Studie® zur Entwicklungsstrategie fiir periphere
lindliche R&ume entfallen auf diese Riickstandsgebiete dagegen nur
rund 24 % der Gesamtfliche mit 119 der Gesamtbevélkerung. Trotz
dieser unterschiedlichen GréBenordnungen ist jedenfalls davon auszu-
gehen, daB sich die Konzepte der aktiven bzw. passiven Sanierung auf
einen sehr betrdchtlichen Teil des Bundesgebietes und nicht nur auf
eine kleine Restraumkategorie beziehen.

II. Passive Sanierung als Realpolitik

Dem Konzept der passiven Sanierung zuriickgebliebener Gebiete ist
somit eigentiimlich, daBl es anfénglich nur als eine sonst drohende Ent-
wicklungsalternative zur offiziellen Raumordnungspolitik in die Dis-
kussion eingebracht, jedoch als planerische Alternative nicht ernsthaft
in Erwigung gezogen, sondern nachdriicklich abgelehnt wurde. Diese
Grundhaltung wurde in dem 1965 erlassenen Raumordnungsgesetz be-
stitigt, dessen §§1 und 2 (1) Ziele fiir die Raumordnungspolitik des
Bundes und fiir die Landes- und Regionalplanung in den Bundeslén-
dern als raumordnerisches Leitbild gesetzlich fixierten und verbindlich
festlegten. Obwohl diesem Leitbild eine massive Kritik nicht erspart
geblieben ist, es enthalte letztlich nur Leerformeln, 1&6t sich daraus
doch in wenigstens einem Punkt eine entschiedenere Zielformulierung
entnehmen, nédmlich die Entscheidung fiir eine aktive und gegen eine
passive Sanierung der zuriickgebliebenen Gebiete’. In der praktischen
Politik hatte dieses eindeutige Votum fiir eine aktive Sanierung im
Zielbereich allerdings keine ebenso vorrangige Ausrichtung oder beson-

4 Vgl. G.Brenken: Das Bundesraumordnungsprogramm. Entstehung, In-
halt und Bedeutung, in: Raumforschung und Raumordnung, 33. Jg. 1975, Heft 3,
S.111.

5 Vgl. Zehnter Rahmenplan der Gemeinschaftsaufgabe , Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur* fiir den Zeitraum 1981 bis 1984 (1985), Bun-
destagsdrucksache 9/697 (1981).

6 K. Ganser und Arbeitsgruppe der Agrarsozialen Gesellschaft e.V.: Stra-
tegie zur Entwicklung peripherer ldndlicher Rdume. ASG-Materialsammlung
Nr. 144, Gottingen 1980.

7 Vgl. vom Verfasser: Aktive oder passive Sanierung?, in: Mitteilungen des

Deutschen Verbandes fiir Wohnungswesen, Stddtebau und Raumplanung
1965, Heft IV, S. 1 ff.
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dere Schwerpunktbildung in der rdumlichen Verteilung offentlicher
Investitionen sowie Investitionshilfen fiir die private Wirtschaft zugun-
sten der Riickstandsgebiete zur Folge. Vielmehr setzten sich die groien
Verdichtungsrdume mit ihrer dominanten Attraktivitit als gewerbliche
und tertidre Standortkonzentrationen bei der rdumlichen Verteilung
privatwirtschaftlicher Neuinvestitionen durch. Ebenso zogen sie auf-
grund eines wachstumsbedingten hohen und rasch steigenden Bedarfs
an offentlichen Einrichtungen und Anlagen der Infrastruktur den groB3-
ten Teil 6ffentlicher Investitionen der relevanten Fachplanungsbereiche
auf sich. Die Riickstandsgebiete befanden sich dagegen von Anfang an
in einer Beweisnot gegeniiber diesen Fachplanungen (soziale Infra-
struktur, Verkehr, Wohnungsbau usw.), weil sie keinen kurzfristig so
dringlichen Bedarf nachweisen kénnen. Im Gegenteil, die stdndige Ab-
wanderung eines jiingeren und aktiveren Bevolkerungsteiles bringt in
der Sichtweise einer kurzfristigen Bedarfsorientierung der Fachplanun-
gen eher einen sinkenden Bedarf dieser Gebiete an infrastruktureller
Ausstattung zum Ausdruck. Das Konzept einer aktiven Sanierung er-
wies sich fiir die Riickstandsgebiete immer wieder als ein auf eine ferne
Zukunft gezogener, nicht einldsbarer Wechsel, weil die Fachplanungen
je fiir sich in der Regel nicht bereit waren, eine Schrittmacherfunktion
in der Entwicklungspolitik fiir diese Gebiete zu iibernehmen oder sich
durch die Raumordnungspolitik zu einem koordinierten entwicklungs-
politischen Vorgehen mit anderen Fachplanungsbereichen bewegen zu
lassen. Eine Ausnahme stellt die regionale Wirtschaftspolitik dar, deren
Aktionsbereich von vornherein auf solche Riickstandsgebiete beschriankt
ist. Es darf aber nicht iibersehen werden, dafl deren Férdermittel gering
sind im Vergleich zu Mitteln, die die sektorale Wirtschaftspolitik im
regionalen Ergebnis ganz iiberwiegend den grofien Verdichtungsrdumen
zuweist. Dennoch konnten die Landesplanungen erreichen, dafl die zen-
tralortliche Siedlungsstruktur in den zuriickgebliebenen Gebieten aus-
gebaut wurde, und auch die regionale Wirtschaftspolitik blieb als Ge-
meinschaftsaufgabe von Bund und Léndern nicht ohne Erfolg.

Um ihre Ziele gegen realpolitische Hemmnisse effizienter durchzu-
setzen, sah sich die Raumordnungspolitik veranlaBt, das im Leitbild
verhéltnisméBig bescheiden formulierte Teilziel einer aktiven Sanie-
rung zuriickgebliebener Gebiete — es sollte lediglich ein noch weiteres
Zuriickbleiben dieser Gebiete (und ein Zuriickbleiben weiterer 1dnd-
licher Gebiete) hinter der allgemeinen Entwicklung (im Bundesdurch-
schnitt) verhindert werden — im Laufe der letzten fiinfzehn Jahre im-
mer dezidierter zu verfolgen. So wurde aus diesem Teilziel schliefilich
ein Aufholen, ein zwar begrenzter, aber doch betrichtlicher Abbau des
Strukturgefilles. Ermoglicht wurde dies auf der Grundlage weiterent-
wickelter Konzeptionen und prézisierter Instrumente unter Zielsetzun-
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gen, die sich nicht mehr durch leitbildhafte Unbestimmtheit, sondern
zunehmende Konkretisierung und Operationalisierung auszeichneten.
So haben die Landesplanungen in ihren verbindlichen Landesentwick-
lungsprogrammen und -plédnen ein hierarchisiertes Zentrale Orte-
System® etabliert, das auch in den zuriickgebliebenen Landesteilen eine
gleichméBige infrastrukturelle Versorgung auf einem Mindestniveau
(der Ausstattung, wirtschaftlichen Tragfihigkeit, bei zumutbarer Er-
reichbarkeit) gewdhrleisten sollte. Im Bundesraumordnungsprogramm?
wurde fiir die besonders strukturschwachen Regionen ein Abbau ihrer
Disparitidten gegeniiber Regionen mit groBen Verdichtungsrdumen bis
zu einem Mindestniveau zum Hauptanliegen der Raumordnungspolitik
erhoben. Und zwar sollte dies durch verstdrkte Umlenkung von 6ffent-
lichem und privatem Investitionskapital in die regionalen Riickstands-
gebiete erreicht werden. In einem zweiten konzeptionellen Schritt soll-
ten danach Entwicklungszentren im Sinne grofBstadtischer Agglomera-
tionskerne so ausgebaut werden, daBl sie geniigend attraktive Gegen-
pole zu den Verdichtungsregionen bilden und die Abwanderung von
diesen abhalten und auf sich ziehen, d. h. in der eigenen Region halten
konnen. Konsequent sollten in den bereits stark iiberlasteten Verdich-
tungsrdumen Wachstumsrestriktionen wirksam werden, d. h. ein weite-
res Anwachsen von Arbeitsplatz- und Einwohnerzahlen nicht mehr zu-
gelassen werden, um die Umweltbelastungen hier nicht noch weiter zu
steigern und den Riickstandsgebieten Entwicklungspotential zu entzie-
hen. Diese Konzeption fiir Regionen steht unter dem Leitziel der Gleich-
wertigkeit der Lebensbedingungen in allen Regionen, also auch in sol-
chen, die im wesentlichen nur Riickstandsgebiete einschliefen. Letztlich
sollten alle Regionen ,ausgeglichene Funktionsrdume“ bilden, zwischen
denen keine durch strukturelle Disparitdten bedingten Wanderungen
bisherigen Ausmafles mehr stattfinden. Kritiker sehen in der forcierten
Verfolgung des Konzepts der aktiven Sanierung ein zunehmendes Aus-
einanderklaffen von idealtypischen Zielen einer ausgeglichenen Sied-
lungsstruktur und realpolitischen Gegebenheiten, z. B. in der offen-
sichtlich nicht umkehrbaren Verteilung 6ffentlicher Mittel zwischen gro-
Ben Verdichtungsrdumen und Riickstandsgebieten?®.

8 Auf das ergdnzende Konzept der Biindelung von Bandinfrastrukturen in
Entwicklungsachsen kann im Rahmen dieses Beitrages nicht eingegangen
werden.

9 Vgl. vom Verfasser: Zur konzeptionellen Entwicklung des Bundesraum-
ordnungsprogramms, in: Raumforschung und Raumordnung, 33.Jg. 1975,
Heft 5, S.212 ff.

10 Vgl. z.B. K.-H. Hiibler: Ziele, MaBnahmen, Ergebnisse — eine kritische
Bewertung, in: Strukturgefdhrdete ldndliche Rdume. Akademie f. Raumfor-
schung u. Landesplanung (i. folg. zit. ARL-)Forschungs- und Sitzungsberichte
Bd. 128, Hannover 1979, S. 25.
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III. Die ,kleinrdumige* passive Sanierung als Vorbedingung
einer aktiven Sanierung unter verinderten demographischen
und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen

Die Prizisierung des raumordnungspolitischen Leitzieles, wonach in
allen Teilen (Regionen) des Bundesgebietes bzw. der Landesgebiete die
Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen anzustreben ist, fiel Anfang
der siebziger Jahre in eine Zeit, in der Trendanalysen und Prognosen
aufzeigten, daf3 sich die demographischen und wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen stark veridndern werden. Diese ,Trendwende“ schien in
kritischer Betrachtung die vorrangige Entwicklung der besonders struk-
turschwachen Regionen mehr und mehr in Frage zu stellen. Denn die
aufgrund der starken Abnahme der Geburtenziffern allgemein zu er-
wartende Bevolkerungsabnahme!! wiirde nach der Raumordnungspro-
gnose'? bis 1990 die Riickstandsgebiete alsbald so stark wie die Ver-
dichtungsrdume treffen. Selbst fiir alle grofen Verdichtungsrdume
zeichnen sich aufgrund der Geburtendefizite und wirtschaftlich beding-
ten Abwanderung von Ausldndern Bevodlkerungsverluste ab, die sie
durch Wanderungsgewinne gegeniiber den Riickstandsgebieten nicht
kompensieren konnen. Die Riickstandsgebiete, die in einer langen Ent-
wicklung stets ihre Wanderungsverluste durch iiberdurchschnittliche
Geburteniiberschiisse ausgleichen konnten, wiirden nun neben Abwan-
derungen auch Abnahmen aufgrund der natiirlichen Bevélkerungsent-
wicklung hinnehmen miissen. In den strukturschwachen Regionen kénn-
ten die Bevdlkerungsabnahmen nicht selten 10 - 15 % (1990 gegeniiber
1974) erreichen, wobei die Wanderungsverluste durch Arbeitsplatzdefi-
zite zwischen 10 - 20 %/o (1990) verursacht wiirden.

AuBerdem zeichnet sich in der langfristigen Entwicklung der Be-
schiftigung in der Industrie eine Phase ab, in der sowohl die Gesamt-
zahl als auch die darin enthaltene Zahl der verlagerungsfihigen Indu-
striearbeitspldtze nicht mehr zunimmt, sondern stagniert und kiinftig
tendenziell abnehmen wird. Schliellich werden die 6ffentlichen Finan-
zierungsspielrdume bei wesentlich niedrigeren Raten des Wirtschafts-
wachstums erheblich eingeschrinkt!®. Damit schwinden auch die Mog-

11 Nach einer jiingsten amtlichen Prognose wird die deutsche Bevélkerung
im Bundesgebiet von 57,3 Mio. 1979 je nach den Annahmen iiber die weitere
Entwicklung der Geburtenh&ufigkeit auf 53,9 bis 50,4 Mio. im Jahre 2000 und
auf 43,4 bis 33,7 Mio. im Jahre 2030 abnehmen; siehe Bericht iiber die Bevdl-
kerungsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland. Bundestagsdruck-
sache 8/4437 v. 8. 8. 1980, S. 42 ff.

12 Sjehe Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau:
Raumordnungsprognose 1990. BMBau-Schriftenreihe 06.012, Bonn 1977.

13 Siehe P. Hofer: Verdnderte wirtschaftliche Rahmenbedingungen als Vor-
gaben fiir die Raumordnungsprognose 1990, in: Informationen zur Raument-
wicklung, 1977, Heft 1/2, S. 27 ff.
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lichkeiten fiir grofziigige Ausbaukonzeptionen im Bereich der Infra-
struktur in Riickstandsgebieten.

Somit konnte es zumindest zweifelhaft erscheinen, ob das kiinftig
knappere Entwicklungspotential noch ausreichen wird, in den Riick-
standsgebieten Entwicklungszentren als Gegenpole zu den grofien Ver-
dichtungsrdumen auszubauen. Das vorgenannte Leitziel interregional
gleichwertiger Lebensbedingungen ist zwar in den Programmen und
Plénen des Bundes und der Lénder verbindlich festgelegt, seine Reali-
sierung st6ft aber auf realpolitische Hemmnisse in mehrfacher Hin-
sicht, so insbesondere bei den erforderlichen verstirkten Mittelzuwei-
sungen an strukturell defizitire Regionen und bei der anschlieBenden
speziellen raumplanerischen Instrumentierung des Ausbaus von Ent-
wicklungszentren. Im Bundesraumordnungsprogramm wurde dieses In-
strument nachdriicklich von Bundesseite vertreten, widhrend einige der
grofen Fliachenldnder auch oder sogar eher dazu neigten, diese Ziel-
setzung durch das in ihren Landesentwicklungsprogrammen und -pléd-
nen etablierte Zentrale Orte-System in den betreffenden Gebieten ver-
wirklichen zu wollen. Aus der Sicht des Bundes erschien es jedenfalls
unter den negativen Vorzeichen der Trendwende erforderlich, nicht
mehr die Vielzahl kleinerer Zentralorte mit Vorrang zu férdern, son-
dern statt dessen einige wenige Entwicklungszentren — und zwar auf
Kosten der kleineren Zentren und {iibrigen Orte der eigenen Region.
Deshalb wurde der Begriff der ,kleinrdumigen“ passiven Sanierung in
die offizielle Raumordnungspolitik eingefithrt und positiv begriindet,
um iiberhaupt noch eine begrenzte Zahl geniigend groBer Entwick-
lungszentren ausbauen zu kénnen!4.

Als besonders schwierig erwies sich die Frage der Auswahlregeln fiir
die zu Entwicklungszentren auszubauenden zentralen Orte. Denn abge-
sehen von der Frage geeigneter Auswahlkriterien fiir die Férderungs-
bediirftigkeit und -wiirdigkeit ist zu beachten, da} das Auswahlergeb-
nis im Prinzip der Zustimmung aller Lander bedarf, auf die sich jedoch
die Entwicklungszentren wegen der ungleichen Anteile an Riickstands-
gebieten sehr unterschiedlich verteilen wiirden!s. Bisher nicht aufge-

14 Vgl. C. H. David: Zur raumordnungsrechtlichen Problematik kleinrdumi-
ger passiver Sanierung, in: Strukturgefdhrdete ldndliche Rdume. ARL-For-
schungs- und Sitzungsberichte Bd. 128, Hannover 1979, S. 73 ff.

15 Dieses Problem hatte sich schon in den Programmberatungen bei der Be-
stimmung der strukturschwachen Regionen (Schwerpunkte des BROP) an-
hand von Indikatoren gezeigt; von Linderseite war einerseits eine Verbesse-
rung der Indikatoren gefordert worden, andererseits die Relativierung der
Ergebnisse nach einer ,politischen“ Plausibilitdt, damit Lénder, auf die nach
den Indikatoren keine (oder nach Linderproporz zu wenige) strukturschwa-
che Regionen und entsprechende Anspriiche auf verstirkte Bundesmittelzu-
weisungen entfallen, dennoch mit ihren relativ schwéchsten Regionen beriick-
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arbeitet sind weiterhin die Probleme, die sich etwa nach der Bestim-
mung eines Mittelzentrums zum Entwicklungszentrum ergeben wiir-
den, denn aus einer Klein- oder Mittelstadt miite in absehbarer Zeit
eine im Ansatz grofistddtische Agglomeration entwickelt werden, um
abwanderungswillige Bewohner der kleineren zentralen Orte und der
Dorfer in der Region auf sich zu ziehen und somit ihr Verlassen der
Region zu verhindern. Ein erfolgversprechendes stddtebauliches Ent-
wicklungskonzept fiir diese Aufgabe liegt jedenfalls nicht vor. Unge-
klart sind auch die Konsequenzen einer kleinrdumigen passiven Sanie-
rung fiir die kleineren Zentralorte, denen die verbindlichen Entwick-
lungszusagen (z. B. Ausbau zum zentralen Ort der ndchsthSheren Stufe)
von der Landesplanung wieder entzogen werden miifiten. Die Bundes-
lénder sollten die (in der MKRO auszuwéhlenden) Entwicklungszentren
festlegen und in ihren Programmen und Plédnen ausweisen. Nach den
Intentionen des Programmes sollten diese Zentren sodann mit Bundes-
und Landesmitteln gezielt geférdert werden. Dazu miifite es der Bun-
desraumordnung und den Landesplanungen, die selbst nicht {iber fach-
liche Haushaltsmittel verfiigen, tiber die EinfluBnahme auf die regiona-
lisierten Mittelstrome hinaus gelingen, in den relevanten Fachplanun-
gen Prioritdten und Schwerpunkte in den Ortlichen Mittelzuweisungen
zugunsten der ausgewiesenen Entwicklungszentren zu erreichen?s.

Im Bundesraumordnungsprogramm konnten sich Bund und Linder
nur auf die konzeptionellen Grundziige des Instruments ,,Ausbau von
Entwicklungszentren“ einigen, alle weiteren Schritte zur Konkretisie-
rung wurden bei der Verabschiedung des Programmes im Jahre 1975
auf eine spidtere Fortschreibung verwiesen. Die Ministerkonferenz fiir
Raumordnung beriét seither die Auswahlregeln und konnte sich auf eine
konkrete Auswahl nicht einigen; das Programm wurde mit Ausnahme
des Prognoseteils!? bisher nicht fortgeschrieben.

IV. Die Kritik am aktiven Sanierungskonzept

Noch wahrend der Aufstellung des Bundesraumordnungsprogramms
regte sich Kritik!® gegen eine zu starke Betonung des Leitziels der Her-

sichtigt werden, um dem Programm zustimmen zu konnen. Siehe Raumord-
nungsbericht 1974. BMBau-Schriftenreihe 06.004, Bonn 1975, S. 105.

18 Auch Fachplanungen sind in ihren regionalen und ortlichen Mittelzu-
weisungen nicht unempfindlich fiir die rdumliche Verteilung der Wahler-
potentiale, und die sind in groBfen Verdichtungsrdumen konzentriert und
nicht in hypothetischen Entwicklungszentren in peripheren léndlichen Regio-
nen.

17 Raumordnungsprognose 1990 (Anm. 12).

18 Beirat fiir Raumordnung: Stellungnahme zum Entwurf des Bundesraum-
ordnungsprogramms (3. Juli 1974), in: Raumordnungsbericht 1974 (Anm. 15),
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stellung gleichwertiger Lebensbedingungen in allen Regionen, also auch
in den lidndlich geprégten, besonders strukturschwachen Regionen, und
gegen die Konsequenz, diese bei der rdumlichen Verteilung von 6ffent-
lichen Investitionen und Investitionshilfen an die private Wirtschaft zu
bevorzugen und die Regionen mit grofen Verdichtungsrdumen restrik-
tiv zu behandeln. Eine extrem einseitige Dezentralisierung in der Sied-
lungsstruktur gehe zu Lasten der groflen Verdichtungsrdume, von de-
nen iiberwiegend das Sozialprodukt erstellt und das weitere Wirt-
schaftswachstum getragen werde; sie fithre demzufolge zu einer gesamt-
wirtschaftlich nicht vertretbaren Verzettelung 6ffentlicher Investitionen
und Férdermittel in ldndlichen und zuriickgebliebenen Gebieten.

Ahnlich kritisch hatte bereits der Sachverstindigenrat zur Begutach-
tung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung!® gegen die Ziele der
Raumordnungspolitik, Landesplanung und regionalen Wirtschaftspoli-
tik gegen Ende der sechziger Jahre argumentiert. Die Industrialisierung
und infrastrukturelle Aufriistung ldandlicher Rdume sei aus gesamtwirt-
schaftlichen Griinden nicht vertretbar, vielmehr komme es darauf an,
die Verdichtungsrdume funktionsfdhig zu erhalten. Dazu seien vorran-
gig infrastrukturelle Engpésse in den Verdichtungsridumen durch 6f-
fentliche Férderung in Milliardenhdhe, sozusagen in einer einmaligen
groBen finanziellen Kraftanstrengung fiir die weitere Zukunft zu be-
seitigen. Im ldndlichen Raum k#me eine gezielte Férderung ausnahms-
weise fiir solche Orte in Betracht, die ihre Entwicklungschancen schon
selbst unter Beweis gestellt hitten. Letztlich sei unsere Gesellschaft
eine stiddtische Gesellschaft und demgemaB sollte der Zug der Bevolke-
rung in die Stddte nicht aufgehalten werden.

Zu der Kritik an der einseitigen Dezentralisierungspolitik gesellte
sich in den siebziger Jahren ein gewichtiges neues Argument: Die Res-
sourcensicherung und die Erhaltung des Naturraumpotentials kénne
nur noch im Rahmen einer i{iberwiegend grofrdumig-funktionalen Ar-
beitsteilung gewihrleistet werden. Diese naturrdumliche Aufgabe falle
den ldndlichen und zuriickgebliebenen Gebieten zu, sie werde jedoch
durch weitere Bemiithungen um die Industrialisierung des ldndlichen
Raumes in Frage gestellt. Die Kritik?® miindet in eine Gegenkonzeption

S. 169 ff.; ders.: Die Giiltigkeit der Ziele des Raumordnungsgesetzes und des
Bundesraumordnungsprogramms unter sich dndernden Entwicklungsbedin-
gungen, in: Beirat fiir Raumordnung: Empfehlungen vom 16. Juni 1976 (Hrsg.
BMBau), Bonn 1976, S. 7 ff.

19 Vgl. Sachverstindigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung: Jahresgutachten 1968, Bundestagsdrucksache V/3550, S. 89 ff.,
sowie die ablehnende Stellungnahme der Bundesregierung im Jahreswirt-
schaftsbericht 1969, Bundestagsdrucksache V/3786, S. 8.

20 Siehe insbesondere K. Kummerer / N. Schwarz /| H. Weyl: Strukturrdumli-
che Ordnungsvorstellungen des Bundes. Schriften der Kommission fiir wirt-
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fiir Vorranggebiete ein. Sie wird als solche 1977 von der Kommission
fiir wirtschaftlichen und sozialen Wandel®! artikuliert. In dieser Kon-
zeption wird eine groBrdumige passive Sanierung des groBten Teiles
des lidndlichen Raumes und speziell der Riickstandsgebiete zum Pro-
gramm. Wihrend frithere Uberlegungen zu einer gebietlichen passiven
Sanierung hauptsichlich nur auf eine verbleibende agrarische Nutzung
dieser Gebiete abstellten, enthilt die neue Konzeption Vorschlédge fiir
mehrere Hauptnutzungsarten (sog. rdumliche Vorrangfunktionen) und
erste Vorstellungen fiir die diesbeziiglich umzugestaltenden Raum- und
Siedlungsstrukturen. Im folgenden Abschnitt wird von dem Kommis-
sionsvorschlag ausgegangen, weil hierin schon einige Konsequenzen be-
ziliglich einer passiven Sanierung aufgezeigt werden. Auch in der lan-
desplanerischen Praxis werden bereits vielfdltige Vorranggebiete,
-flachen und -standorte sowie -trassen ausgewiesen — die Palette reicht
von Nationalparken bis zu Standortsicherungsplénen fiir Kernkraft-
werke. Eine Einbindung in eine Gesamtkonzeption grofrdumiger Vor-
ranggebiete ist bisher in den Landesplanungssystemen von Nordrhein-
Westfalen, Niedersachsen und des Saarlandes vorgenommen worden22.
Vorerst iiberwiegt aber noch die Ausweisung von Gebieten mit einem
relativen, d. h. vorgesehenen, aber in Konkurrenz mit méglichen ande-
ren Raumnutzungen nicht endgiiltig festgelegten Vorrang. Selbst bei
den Vorranggebieten (mit einem absoluten Vorrang einer Funktion,
z. B. der Wassergewinnung oder Erhaltung von Natur und Landschaft)
wird nicht deutlich, welche Abwanderungsraten die Landesplanung im
Hinblick auf die in solchen Gebieten nicht mehr geférderten Erwerbs-
grundlagen hinnehmen will und ob sie zu finanziellen Ausgleichslei-
stungen bereit ist®.

schaftlichen und sozialen Wandel, Bd. 102, Gottingen 1979; H. Weyl: Funktion
und Wirkungspotential der Raumordnung, ARL-Abhandlungen Bd. 79, Han-
nover 1979; K.-H. Hiibler / E. Scharmer | K. Weichtmann / S. Wirz: Zur Proble-
matik der Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse, ARL-Abhandlun-
gen Bd. 80, Hannover 1980.

21 Kommission fiir wirtschaftlichen und sozialen Wandel: Wirtschaftlicher
und sozialer Wandel in der Bundesrepublik Deutschland, Go6ttingen 1977,
S. 305 ff.

22 Es handelt sich in Nordrhein-Westfalen geméB den Landesentwicklungs-
plinen III -VI um Gebiete fiir Wasserwirtschaft und Erholung, Flugldrm-
gebiete, Lagerstdtten-Abbaugebiete und Gebiete fiir flichenintensive indu-
strielle GroBvorhaben sowie Kraftwerksstandorte; vgl. H. Lossau: Rdumlich-
funktionale Arbeitsteilung als Element einer auf die Optimierung der Lan-
desentwicklung ausgerichteten Strategie — das Beispiel Nordrhein-West-
falen, in: Funktionsrdumliche Arbeitsteilung. Teil I: Allgemeine Grundlagen.
ARL-Forschungs- und Sitzungsberichte, Bd. 138, Hannover 1981, S. 105 ff. Fiir
Niedersachsen siehe Landesraumordnungsprogramm — Entwurf Juni 1980,
hrsg. vom Niedersichsischen Minister des Innern; fiir das Saarland: Landes-
entwicklungsplan Umwelt (Flidchenvorsorge fiir Freiraumfunktionen, Indu-
strie und Gewerbe) v. 10. 12. 1979, in: Amtsblatt des Saarlandes Nr. 11 v. 17.3.
1980, S. 345 ff.

5 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 131
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V. Vorranggebiete als Kenzeption
fiir eine grofridumige passive Sanierung

Im Ansatz kniipft die von der Kommission fiir wirtschaftlichen und
sozialen Wandel?* vorgeschlagene Konzeption fiir groBrdumige Vor-
ranggebiete an dem rdumlichen Gliederungsschema der Gebietskatego-
rien an. Die Verdichtungsrdaume werden in drei Teilkategorien unter-
gliedert, nadmlich in iiberlastete, nicht iiberlastete und zu férdernde
potentielle Verdichtungsrdume. Bei letzteren soll es sich um ver-
stddterte ldndliche R&ume handeln, die bereits iiber Agglomerations-
ansédtze (urbane Zentren) verfiigen und wirtschaftlich entwicklungsfahig,
aber ¢kologisch noch wenig belastet sind und auBerdem den Anforde-
rungen an eine verkehrsgiinstige Lage geniigen. Dieser dritten Teil-
kategorie wird die Aufgabe zugewiesen, die erste Kategorie der iiber-
lasteten Verdichtungsrdume zu entlasten. Somit wird die Zielsetzung
einer innerhalb der Siedlungsstruktur anzustrebenden Dekonzentration
auf die erweiterte Kategorie der Verdichtungsrdume beschrinkt. Es
handelt sich insoweit um ein Gegenkonzept zu den Entwicklungszen-
tren, die in peripheren zuriickgebliebenen Gebieten eine Entlastung zu
den groflen Verdichtungsrdumen bewirken sollen. Aufgegriffen werden
jedoch die Wachstumsrestriktionen fiir grofie, bereits iiberlastete Ver-
dichtungsrdume, wie sie schon im Rahmen der Regionenkonzeption des
Bundesraumordnungsprogramms gefordert worden sind. Die Konzep-
tion der Vorranggebiete begniigt sich aber nicht mit der Forderung,
eine weitere zahlenméBige Zunahme von Bevéilkerung und Arbeits-
pldtzen zu verhindern, sondern enthélt Vorschlédge fiir einige konkrete
MaBnahmen: Infrastrukturabgaben, Ballungssteuern, Auflagen bei Ge-
nehmigungen fiir Industrieansiedlungen sowie eine restriktivere Hand-
habung des Instruments der Flichennutzungsplanung.

Nur die Verdichtungsrdume sind nach dieser Konzeption fiir eine
weitere siedlungsstrukturelle Verdichtung im Sinne einer begrenzt de-
zentralen Konzentration geeignet, sie stellen Vorranggebiete fiir Indu-
strie- und Siedlungszwecke dar. Der gesamte ldndliche Raum mit den
darin eingeschlossenen zuriickgebliebenen Gebieten (ausgenommen die
Ausnahmefidlle der dritten Teilkategorie von forderungswiirdigen
potentiellen Verdichtungsrdumen) ist nach dieser Konzeption nicht zu
einer siedlungsstrukturellen Verdichtung geeignet. Vorgeschlagen wird
eine besondere Funktionsbestimmung fiir 1dndliche Gebiete als groB-
rdumige Vorranggebiete, in denen einzelne rdumliche Vorrangfunktio-

23 Vgl. hierzu vom Verfasser: Die wesentlichen Entwicklungslinien und
maBgeblichen Elemente des Landesraumordnungsprogramms, in: Perspekti-
ven des kiinftigen niedersichsischen Landesraumordnungsprogramms. ARL-
Arbeitsmaterial Nr. 48, Hannover 1981, S. 11 ff.

24 Vgl. zum folgenden: Gutachten der Kommission ... (Anm. 21), S. 330 ff.
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nen besonders ausgeprégt sind oder planerisch ausgeprigt werden sol-
len. Die Vorranggebiete konnen entsprechend ihrer Eignung sowie
ihrer Aufgabenstellung im Rahmen einer groSrdumig-funktionalen Ar-
beitsteilung unterschiedlich grofie rdumliche Ausdehnungen haben und
sich gegenseitig teilweise oder ganz iiberlagern, aber auch ausschlieflen.
Demnach ergeben sich folgende Arten von gebietsbestimmenden Vor-
riangen:

— flachenextensive Freizeit- und Erholungsfunktionen

— 0okologische Ausgleichsfunktionen

— Wasserversorgungsfunktionen

— land- und forstwirtschaftliche Funktionen und

— Reservefunktionen, d.h. fiir heute noch nicht bekannte Rauman-
spriiche.

Die Auspridgung bestimmter rdumlicher Vorrédnge, z. B. in Schutz-
zonen fiir die Wassergewinnung mit {iberregionaler Bedeutung, soll in
der Praxis bedeuten, daf} hier andere Nutzungen, wie insbesondere fiir
Industrie und Siedlung, begrenzt oder ausgeschlossen werden.

Die Kommission fiir wirtschaftlichen und sozialen Wandel hat in
ihrem konzeptionellen Vorschlag fiir einige Vorrangfunktionen eine
entsprechende Gebietstypisierung vorgenommen:

— Gebiete fiir landwirtschaftliche Produktion wegen der hier vorhan-
denen sehr guten bis guten Béden

— Gebiete mit landschaftlichen Reizen, jedoch minderer Bodenquali-
tét, fiir die Ansiedlung nicht mehr arbeitender und auf die GroBstadt
weniger angewiesener Bevdlkerungsteile sowie fiir Zwecke der Nah-
und Ferienerholung.

— Gebiete, die belasteten Verdichtungsrdumen zugeordnet sind und
vorrangig Aufgaben als &kologische Ausgleichs-, Vorrang- und
Schutzgebiete fiir Zwecke der Klimaverbesserung, Wassergewin-
nung, Staub- und sonstiger Emissionsfilterung iibernehmen kénnen;
als Sammelbegriff wird hierfiir ,6kologische Ausgleichsrdume* vor-
geschlagen.

— Gebiete, die durch mindere Bodenqualitidt und das Fehlen land-
schaftlicher Reize, jedoch eine noch relativ gute Erreichbarkeit von
Verdichtungsrdumen gekennzeichnet sind, sollen Reserveaufgaben
fiir z. Z. noch nicht absehbare Entwicklungen iibernehmen; ihnen
wird die vorldufige Funktion , Forstwirtschaft* zugewiesen.

— Gebiete, die sich durch mindere Bodenqualitit, fehlende landschaft-
liche Reize und relative Ferne zu Verdichtungsrdumen auszeichnen,
sollen fiir eine Aufforstung oder Verddung vorgesehen werden. Nach

5*
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Auffassung der Kommission sind allerdings nach dem bisherigen
Kenntnisstand im Bundesgebiet nur wenige kleine Gebiete dieses
Typs vorhanden.

Fiir die Vorranggebiete kommt ein rdumlich-funktionaler Finanzaus-
gleich in Betracht, der eine Entschiddigung fiir Beschrdnkungen in der
wirtschaftlichen Entfaltung dieser Gebiete leisten soll, weil es sich zum
Teil um Vorrangfunktionen mit Bedeutung fiir den gréBeren Raum in
einem tiibergeordneten gesellschaftlichen Interesse handelt. Die speziel-
len Nutzungszuweisungen sollen durch besondere Hilfen des Staates fiir
die betroffenen Bewohner in angemessenem Rahmen ertriglich gestal-
tet werden, ndmlich durch Ausbau der Infrastruktur, Férderung der
Zuginglichkeit von Arbeitspldtzen in benachbarten Gebieten, Mobili-
tédtshilfen als finanzielle Unterstiitzung im Falle der Abwanderung so-
wie finanzielle Ausgleichszahlungen.

Damit bleibt eine ganze Reihe weiterfithrender Fragen ungeltst, auf
die hier nicht niher eingegangen werden kann. Verwiesen sei nur auf
eine der ungeldsten grundlegenden Fragen: die Okologie als junge Pla-
nungswissenschaft ist sich keineswegs einig in der Frage, ob grofirdu-
mige Okologische Ausgleichsrdume weit aullerhalb der Verdichtungs-
rdume den Ausgleich optimal bewirken konnen, d. h. unter Verzicht auf
eine Beriicksichtigung der ©kologischen Belange innerhalb der Ver-
dichtungsrdume?.

VI. Die Kontroverse um das Oberziel der Schaffung
gleichwertiger Lebensbedingungen in zuriickgebliecbenen Gebieten

Die Konzeption fiir Vorranggebiete, wie sie von der Kommission fiir
wirtschaftlichen und sozialen Wandel vorgeschlagen wird, 148t es kon-
sequenterweise nicht mehr zu, das Oberziel der gleichwertigen Lebens-
bedingungen in allen Teilrdumen des Bundesgebietes uneingeschriankt
gelten zu lassen. Es kann nach dieser Konzeption jedenfalls nicht mehr
fiir die bisher schon diinn besiedelten und hinsichtlich ihrer wirtschaft-
lichen Situation problematischen Riickstandsgebiete gelten, in denen die
Siedlungsdichte infolge der Zuweisung der vorgenannten Vorrangfunk-
tionen in den meisten Féllen erheblich abnehmen wiirde und ein Ab-
siedeln praktisch unvermeidbar wére. In der Grundtendenz wird fiir
den gesamten ldndlichen Raum eine passive Sanierung vorgeschlagen.
Eine derartige passive Sanierung schlieft im engeren Sinne Félle ein,
bei denen Gebiete mangels besonderer Eignung aus jeglicher allgemei-
nen regionalpolitischen oder vorrangmifBig spezialisierten Férderung

25 Vgl. Finke: Funktionsrdumliche Arbeitsteilung aus Okologischer Sicht,
in: Funktionsrdumliche Arbeitsteilung (Anm. 22), S. 61 ff.
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herausfallen und sich selbst iiberlassen wiirden. Damit nicht genug, im
Sinne einer konzeptionell-planerischen Sanierung mit negativem Vor-
zeichen wiirde der Staat nur noch Maflnahmen einsetzen, die einen ge-
ordneten Riickzug aus der Fldche und ein Absiedeln férdern, verbunden
mit Hilfeleistungen fiir die zuriickbleibende Bevdlkerung zur Minde-
rung sozialer Hirten.

Um den Gegensatz zum Oberziel der Gleichwertigkeit der Lebens-
bedingungen zu verdeutlichen, geht die Kommission in ihrem Vorschlag
auf das entsprechende Instrumentarium der Indikatoren und regiona-
len Mindeststandards ein und exemplifiziert hieran ihre eigenen Vor-
stellungen. Nach der Regionenkonzeption?® 148t sich das Oberziel der
Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen in allen Regionen so konkre-
tisieren und operationalisieren, daB anhand von gesellschaftlichen In-
dikatoren fiir die einzelnen Lebensbereiche, auf die der Staat Einflul
nehmen kann, ndmlich Erwerbsmoglichkeiten, Infrastrukturausstattung
und Umweltbedingungen, Disparitdten zwischen Regionen gemessen
werden. Interregionale Gleichwertigkeit wird dann als gegeben ange-
nommen, wenn in keinem der durch Indikatoren reprisentierten Be-
reiche ein fiir alle Regionen gleich hoch angesetzter regionaler Min-
deststandard unterschritten wird. Dabei sollen Kompensationen nicht
zuldssig sein, also in ldndlich geprégten Regionen soll ein unter dem
Mindeststandard liegendes Einkommensniveau nicht durch weit {iber-
durchschnittlich giinstige Umweltbedingungen als ausgeglichen gelten,
in den stark verstddterten Regionen sollen die durchschnittlich sehr
hohen Einkommensniveaus nicht als Ausgleich fiir die Nichteinhaltung
der Umweltstandards angesehen werden kénnen. Die Kommission ver-
tritt die Auffassung, dafl diese Mindeststandards nicht einheitlich fiir
alle Rdume des Bundesgebiets festgelegt werden konnen, sondern zwi-
schen verdichteten und nicht zur Verdichtung geeigneten Rdumen abzu-
stufen sind, d.h. fiir die infrastrukturelle Versorgung und das Ein-
kommensniveau sind sie in Verdichtungsrdumen betrdchtlich héher an-
zusetzen als in den iibrigen Rdumen.

Gerade im Falle der Riickstandsgebiete wird deutlich, dafl die beiden
Konzeptionen fiir Regionen und Vorranggebiete diametral entgegen-
gesetzte Entwicklungsalternativen anbieten, die jeweils als Weiterent-
wicklungen der gegensitzlichen aktiven und passiven Sanierungskon-
zepte angesehen werden kénnen?’. Es geht hierbei nicht nur um eine

26 Vgl. Bundesraumordnungsprogramm (Anm. 3); sowie Beirat fiir Raum-
ordnung: Gesellschaftliche Indikatoren fiir die Raumordnung, in: Empfehlun-
gen ... (Anm. 18), S.27 (mit einem umfangreichen Katalog regionaler Min-
deststandards, S. 30 ff.).

27 Vgl. Beitrdge und Diskussion im Streitgesprich: Strategien des regiona-

len Ausgleichs und der groBrdumigen Arbeitsteilung. ARL-Beitrige, Bd. 57,
Hannover 1981,
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Frage des zweckméBigen Konzepts, dahinter steht letztlich eine Kontro-
verse um das Oberziel {iberall gleichwertiger Lebensbedingungen. Des-
sen ausschlieBende Dominanz, nicht zuletzt aus Verfassungsartikeln
und aus dem Leitbild des Raumordnungsgesetzes hergeleitet, wird
grundsétzlich bestritten®®. Demnach besteht zwar eine sozialstaatliche
Verpflichtung zur Forderung der Riickstandsgebiete, aber nur im Rah-
men des Mdglichen und unter Beachtung anderer gewichtiger Ziele, wie
z. B. Foérderung des Wirtschaftswachstums (in Verdichtungsrdumen) und
Erhaltung des Naturraumpotentials (in lédndlichen und zuriickgebliebe-
nen Gebieten). Auch wird kritisch darauf hingewiesen??, daf} in Riick-
standsgebieten die Gleichwertigkeit hinsichtlich der infrastrukturellen
Ausstattung bereits weitgehend realisiert werden konnte, beziiglich der
Erwerbsstruktur aber unaufhebbare Defizite bestehen und generell
einer mobilitdtshemmenden Ausgleichspolitik das Grundrecht der Frei-
ziigigkeit entgegenstehe. Die Gegenkritik®® blieb nicht aus, u. a. mit dem
Argument, da} die reichen gegeniiber den armen Regionen zur Solida-
ritdt verpflichtet seien. Die Bundesregierung® hat den Kommissions-
vorschlag entschieden abgelehnt, weil die sozialstaatliche Verpflichtung
es nicht zulasse, periphere lindliche Riume aus ihrer wirtschafts- und
infrastrukturellen Forderung zu entlassen und einer passiven Sanie-
rung durch Abwanderung auszuliefern.

VIIL Schwellen der Uberlastung und Unterauslastung
der Siedlungsstruktur als unzureichende Begriindung
fiir eine aktive oder passive Sanierung

Bemerkenswert ist, daB die verschiedenen siedlungsstrukturellen
Konzepte offenbar von Vorstellungen ausgehen, nach denen eine Skala
der Verdichtung am oberen Ende durch eine iibermé&Bige Verdichtung,
d.h. Uberlastung der Siedlungsstruktur markiert ist, und am unteren
Ende der Skala eine Mindestverdichtung notwendig ist, unterhalb derer
eine Siedlungsstruktur mangels wirtschaftlicher Tragfdhigkeit fiir die
Infrastruktur nicht aufrecht erhalten werden kann. Wihrend nun das
Problem der Uberlastung immer wieder angesprochen wird, weil es
eine Art Hauptpfeiler in der Begriindung fiir eine Politik der Dekon-
zentration oder dezentralen Konzentration in der Siedlungsstruktur

28 Vgl. ausfiihrlich Hiibler u. a.: Zur Problematik ... (Anm. 20), passim.

20 Vgl. H. Weyl: Sozialstaatliche Komponenten raumordnungspolitischer
Zielvorstellungen, in: IKO, 29. Jg. 1980, S. 165 ff.

30 Vgl. R. Thoss: Zuriick zur passiven Sanierung?, in: IKO, 29.Jg. 1980,
S. 179 ff.

31 Beantwortung der Kleinen Anfrage zur Uberpriifung der Raumord-
nungspolitik v. 12. 4. 1977. Bundestagsdrucksache 8/275; sowie Raumordnungs-
bericht 1978 und Materialien. BMBau-Schriftenreihe 06.040, Bonn 1979, S. 12.
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bildet, bleiben die Vorstellungen iiber ein erforderliches Mindestmal
an siedlungsstruktureller Verdichtung verschwommen. So variieren die
von der Landesplanung fiir mittlere und kleine zentrale Orte festge-
legten Schwellenwerte von Bundesland zu Bundesland betrachtlich?®.

Das erstgenannte Problem der Uberlastung von Verdichtungsriumen
steht seit langem unter dem Schlagwort , Ballungsoptimum® in der Dis-
kussion. Schon der Sachverstédndigenausschufl fiir Raumordnung® ging
bei der Konzipierung des raumordnerischen Leitbildes, das in wesent-
lichen Ziigen Eingang in das Raumordnungsgesetz von 1965 fand, von
der Existenz eines solchen Ballungsoptimums aus, verwies den Nach-
weis aber auf weitere wissenschaftliche Untersuchungen. Es wurde un-
terstellt, dafl ein Ballungsoptimum jene Schwelle der Verdichtung dar-
stellt, bei deren Uberschreiten durch weiteres Wachstum des Verdich-
tungsraumes die Vorteile der Verdichtung durch ihre Nachteile zuneh-
mend ausgeglichen und alsbald {iberkompensiert werden?$. Aus gesamt-
wirtschaftlichen Griinden wire es demnach nur vertretbar, ein Wachs-
tum grofler Verdichtungsrdume bis zu diesem Ballungsoptimum zuzu-
lassen und von da ab statt dessen kleinere Verdichtungsrdume oder
Zentralorte in ihrem Wachstum zu fordern. Im Regierungsentwurf des
Raumordnungsgesetzes wurden jedoch Anklidnge an solche Vorstellun-
gen als ,ballungsfeindlich“ kritisiert, so dall eine Modifikation des Leit-
bildes in der Richtung erforderlich wurde, dal ein weiteres Wachstum
grofBler Verdichtungsrdume nicht zu verhindern, sondern in geordnete
Bahnen zu lenken ist (z. B. durch Ausbau von Entlastungsorten im Um-
land). Im Bundesraumordnungsprogramm werden dagegen Wachstums-
restriktionen fiir bereits stark belastete Verdichtungsridume gefordert,
allerdings wird auch hier nicht dargelegt, anhand welcher Kriterien
und bei welchen Schwellenwerten eine Uberlastung festgestellt werden
konnte. Auch in dem konzeptionellen Vorschlag der Kommission fiir
Vorranggebiete wird diese Frage nicht beantwortet; der Kategorie der
bereits iiberlasteten Verdichtungsrdume rechnet die Kommission bei-
spielhaft den mittleren Neckarraum mit Stuttgart sowie Mannheim und
Karlsruhe zu und vermutet weitere Ridume, allerdings sei die Uber-
lastung erst noch durch zukiinftige Untersuchungen nachzuweisen.

32 Vgl. die Synopse in Raumordnungsbericht 1974 (Anm. 15), S. 134 ff.; so-
wie U.Déhne/ R. Gruber: Gebietskategorien, Zentrale Orte, Entwicklungs-
achsen und Entwicklungsschwerpunkte in den Bundesldandern. ILS-Schriften-
reihe, Bd. 1.009, Dortmund 1976, S. 46 ff.

33 Vgl. Sachverstidndigenausschufl fiir Raumordnung: Die Raumordnung in
der Bundesrepublik Deutschland, Stuttgart 1961, S.59.

3¢ Vgl. z.B. die Darstellungen bei D. Schrider: Verinderte Rahmenbedin-
gungen fiir das Entwicklungspotential an Arbeitspldtzen, in: Raumforschung
und Raumordnung, 34.Jg. 1976, S.284; sowie bei H. Richardson: The Econo-
mics of Urban Size, Westmead 1977, S. 11.
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Offenbar wird dem Okonom seit lingerem immer wieder die gleiche
Frage zugewiesen, die er so nicht beantworten kann, weil sie falsch ge-
stellt ist. Man kann né@mlich mit Sicherheit davon ausgehen, daB es die
eine optimale Grofle eines Verdichtungsraumes — etwa bestimmt durch
einen Schwellenwert fiir die Einwohnerzahl — wegen der Vielzahl der
EinfluBgrofen nicht geben kann?®. In Stadtlandschaften wie z. B. dem
Ruhrgebiet kdnnte der Verdichtungsgrad nicht isoliert fiir eine Stadt
betrachtet werden. Selbst wenn Vorteile und Nachteile der Verdichtung
in MeBgrofen umgesetzt werden konnten, erscheint es nicht vertretbar,
sie in einen statischen Vergleichsrahmen einzubringen, der sowohl auf
Stddte mit 50 000 und 1,5 Mio Einwohnern anwendbar sein soll. Infra-
strukturelle Engpédsse konnen durch neue Systeme mit anfénglich
hohen Schwellenkosten, lidngerfristig aber erheblich gesteigerter tech-
nischer und 6konomischer Effizienz {iberwunden werden, so daf} ein
Uberschreiten eines vermutbaren Ballungsoptimums immer wieder hin-
ausgeschoben werden kann. Auch im Bereich der natiirlichen Ressour-
cen lassen sich die Friktionen und Engpésse, die zu Beginn der Umwelt-
diskussion als uniiberwindbar angesehen wurden, im einzelnen iiber-
winden oder zumindest erheblich abmildern (z. B. im Falle der in der
eigenen Region ausgeschopften Wasserreserven durch Fernversorgung
aus anderen Gebieten).

Weit weniger spektakuldr als das sog. Ballungsoptimum wurde in der
regionalpolitischen Diskussion das Verdichtungsminimum behandelt. Es
wurde unterstellt, dafl es fiir die peripheren und diinn besiedelten 1énd-
lichen Riickstandsgebiete eine Untergrenze der wirtschaftlichen Trag-
fghigkeit ihrer Siedlungs- und insbesondere ihrer Infrastruktur geben
muB, die bei zunehmender Unterauslastung infolge schrumpfender Be-
vOlkerungszahlen in Frage gestellt ist. So wird z. B. in § 2 (1) des Raum-
ordnungsgesetzes die Aufrechterhaltung einer ,ausreichenden Bevdlke-
rungsdichte“ in ldndlichen und zuriickgebliebenen Gebieten gefordert.
Im Vorschlag der Kommission wird unterstellt, daBl in Gebieten ohne
besondere Eignung fiir Vorrangfunktionen eine Aufforstung oder Ver-
0dung in Betracht kommt, die vorhandene ldndliche Siedlungsstruktur
also nicht mehr aufrechterhalten werden kann, es sei denn durch ge-
samtwirtschaftlich unvertretbar hohe Subventionen. Die Raumord-
nungspolitik selbst hat die Anforderungen an die Mindestgrée von
Zentralorten und Entwicklungszentren stdndig erh6ht. Unterstiitzt wer-
den diese Vorstellungen aus dem Bereich der regionalen Wirtschafts-
politik, in dem die theoretischen Anforderungen an die Mindestgréfie
eines funktionsfdhigen regionalen Arbeitsmarktes in den letzten Jahren
immer hoher geschraubt werden, so daBl diinn besiedelte Gebiete da-

35 Vgl. E. von Boventer: Standortentscheidung und Raumstruktur. ARL-
Abhandlungen, Bd. 76, Hannover 1979, S. 193 ff.
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nach kaum eine Chance haben, ihre ungiinstige erwerbsstrukturelle
Situation zu verbessern. In diesem unteren Bereich der Verdichtungs-
skala diirfte es aber ebenfalls verfehlt sein, von einer eindeutig be-
stimmbaren Untergrenze der wirtschaftlichen Tragfdhigkeit auszuge-
hen, zumal die Moglichkeiten bisher kaum untersucht und praktisch
erprobt worden sind, die sich aus einer anderen rdumlichen Organisa-
tion der Infrastruktur ergeben wiirden®. Beispiele hierfiir wéren ein
Teilzentrenverbund zwischen benachbarten zentralen Orten i. S. einer
sich ergidnzenden Funktionsaufteilung, Verbesserung der Erreichbar-
keitsverhaltnisse fiir zentrale Einrichtungen und/oder Zumutung gré-
Berer Entfernungen, gezielte Entwicklung neuer Technologien zur Ver-
ringerung der betriebswirtschaftlichen Mindestgréen von Infrastruk-
tureinrichtungen und -anlagen, Moglichkeiten der Mehrzwecknutzung
von Gebduden, Einfithrung mobiler Infrastrukturen. Auch im Bereich
der Erwerbsmoglichkeiten konnte durch Forderung mittlerer und klei-
ner Technologien der angenommene Schwellenwert fiir die Mindest-
groBe regionaler Arbeitsmérkte in Riickstandsgebieten gesenkt wer-
den??.

Die nicht eindeutig bestimmbaren Schwellen der Uberlastung und
Unterauslastung der Siedlungsstruktur liefern aus den vorgenannten
Griinden nur unzureichende Begriindungen fiir eine aktive oder passive
Sanierung der Riickstandsgebiete. Auch die durch die Vorranggebiete-
konzeption modifizierte passive Sanierung bedarf in dieser Hinsicht
noch eines fundierten Nachweises. Denn immerhin wird aus der Hypo-
these, der lidndliche Raum sei zu einer siedlungsstrukturellen Verdich-
tung ,nicht geeignet’, die groBrdumig-funktionale Arbeitsteilung zwi-
schen Verdichtungsrdumen und den anderen (ldndlichen) Vorranggebie-
ten als tragendes Strukturprinzip abgeleitet.

36 Damit wiirde die strikte Alternative zwischen verbesserter (gleichwerti-
ger) Ausstattung oder Absiedeln der Riickstandsgebiete zumindest teilweise
aufgehoben. Vgl. vom Verfasser: Konzeptionelle Ansétze zur Entwicklung der
Raum- und Siedlungsstruktur, in: Entwicklungsméglichkeiten kiinftiger
Siedlungsstrukturen, ARL-Forschungs- und Sitzungsberichte, Bd. 123, Hanno-
ver 1978, S. 31 ff.

37 Vgl. H.-J. Ewers u.a.: Innovationsorientierte Regionalpolitik. BMBau-
Schriftenreihe Bd. 06.042, Bonn 1980.
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Institutionelle Hemmnisse und wirtschaftlicher
Niedergang: Immissionsschutz und altindustrielle Regionen

Von Paul Klemmer, Bochum

1. Allgemeiner Uberblick
1. Zur Problemstellung

Die wirtschaftlichen Entwicklungschancen eines Teilgebietes hidngen
auf entscheidende Weise davon ab, inwieweit ein solcher Raum mobile
Nachfrage auf sich zu vereinigen bzw. seine ldngerfristige Ausstattung
mit Potentialfaktoren! zu #ndern vermag. Ersteres wird in starkem
MaBle von der regional angebotenen Produktpalette, dem Giiterpreis
(inkl. Transportkosten) oder der regionalen Bevilkerungs- und Kauf-
kraftentwicklung (als Nachfragekomponente sog. Nichtbasis-Aktivitd-
ten) bestimmt, letzteres von dem rdumlichen Investitionsverhalten der
Unternehmer, den Entscheidungen der verschiedenen Gebietskdrper-
schaften im Hinblick auf Art und Umfang des Infrastrukturausbaus, den
demographischen Entwicklungstendenzen (insbesondere der Wande-
rungspréferenzen), den Umweltressourcen (einschliefilich der nutzbaren
Flachen) oder der iiberkommenen Siedlungs- und Sektoralstruktur, um
nur einige der wichtigsten Einflufaktoren zu nennen?. Das Zusammen-
spiel zwischen diesen Komponenten und der regionalen Wirtschafts-
entwicklung ist und war Gegenstand vieler Beitrdge auf dem Gebiet
der Regionalforschung und fithrte auch zu zahlreichen regionalpoliti-
schen Empfehlungen.

Vernachldssigt wurde aber bis jetzt die Frage, inwieweit neben den
regionalen Produktionsfunktionen bzw. den privatwirtschaftlichen und
offentlichen Verhaltensweisen (etwa im Hinblick auf investive Stand-
ortentscheidungen) die regionale Wirtschaftsentwicklung auch von in-
stitutionellen Tatbesténden, d.h. von gesamtwirtschaftlich ausgerichte-
ten rechtlichen Rahmenbedingungen, die den Charakter ordnungspoli-

1 Es handelt sich hier um Entwicklungstatbestinde bzw. Ressourcen, die
durch ein hohes Ausmaf an Immobilitidt, alternativer Verwendungsmaoglich-
keit (Polyvalenz) und mangelnde Ersetzbarkeit (Limitionalitdt) gepriagt wer-
den. Vgl. z. B. D. Biehl: Die Grundziige des Potentialfaktorkonzepts, in: Die
Weltwirtschaft, 1976, S. 60 ff.

2 Vgl. Abbildung 1.
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tischer Festlegungen haben, die einzelnen Teilgebiete aber in Abhén-
gigkeit von ihrer sektoralen und siedlungsstrukturellen Ausgangsstruk-
tur unterschiedlich tangieren, beeinflufit wird.

Dieser Frage soll im folgenden niher nachgegangen werden, wobei
die These aufgestellt wird, daB unter den vielen institutionellen Rah-
menbedingungen den umweltrechtlichen Festlegungen besondere Auf-
merksamkeit zugewendet werden mufi, da sie vor allem die Anpas-
sungsflexibilitdt klassischer Industriegebiete verringern und dort zu
einer das regionale Wachstum mindernden sektoralen Verfestigung fiith-
ren bzw. die Mobilisierung eines in diesen Gebieten vielfach noch vor-
handenen Entwicklungs- oder Arbeitsplatzschaffungspotentials blockie-
ren kénnen.

2, Zum Begriff der altindustriellen Regionen

Zu den klassischen Industriegebieten sollen im folgenden jene héher
verdichteten Arbeitsmarktregionen oder sonstigen Raumausschnitte ge-
zdhlt werden, denen, gemessen an ihrer Wohnbevdlkerung, eine unter-
durchschnittliche zentralortliche Funktion zukommt und deren Entwick-
lung daher primér von der industriellen Entwicklung und weniger von
einer regional oder {iberregional bedeutsamen Dienstleistungsversor-
gungsaufgabe gepridgt wurded. Dies schlug und schlégt sich vor allem
auch in der Siedlungsstruktur nieder, die zumeist ein Defizit an mono-
zentrischer Orientierung und positiven Stadtgebietsmerkmalen auf-
weist. Mit anderen Worten: Es herrschen Stadtstrukturen vor, die ihre
Entstehung primédr der Ansiedlung oder Entwicklung von Industrie-
betrieben verdanken, von Verkehrsmagistralen durchschnitten werden,
vielfach von einem monotonen Baustil (etwa bei Werks- oder Kolonie-
siedlungen) beherrscht werden, und in denen vor allem eine enge rdum-
liche Verquickung von Arbeits- und Wohnfunktion, d. h. eine intensive
Vermischung von Industrie- und Wohnbebauung, zu der hiufig noch
eine sektoral bedingte hohe Immissionsbelastung hinzutritt, beobachtet
wird.

Diese Gebiete stellen altindustrielle Regionen dar, wenn der fiir viele
Ballungs- oder Verdichtungsrdume eigentlich typische Erneuerungs-
bzw. stetige Wandlungsprozel ausbleibt und hinsichtlich der Sozial-,
Sektoral-, BetriebsgréBen- und Baustruktur eine Erstarrung bzw. Uber-
alterung beobachtet werden kann, die die Folge einer gravierenden An-
passungsschwiche ist!. Damit wird, um mit den Komponenten der

3 Zu den letzteren miilten etwa Universitdten, Ministerien oder iiberregio-
nal orientierte Bundes- oder Landesbehorden gezidhlt werden.

4 In diesem Sinne argumentiert auch G. Tichy: Alte Industriegebiete in der
Steiermark — ein weltweites Problem ohne L&sungsansétze, in: Berichte zur
Raumforschung und Raumplanung, 25. Jg. (1981), S. 19.
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Abbildung 1 zu argumentieren, nicht ein Defizit an Ressourcen-, Agglo-
merations- oder Lagepotential, sondern ein zu geringes oder sogar feh-
lendes Anpassungs- oder Innovationspotential zum entwicklungslimitie-
renden Faktor. Es riickt somit eine Entwicklungskomponente in den
Vordergrund, die forschungsméBig bis jetzt stark vernachldssigt wurde.

Bisherige Denkansdtze bemiihen sich, durch eine Verbindung der
Theorien des makrodkonomischen Produktzyklus mit der Agglomera-
tionstheorie eine angebotsorientierte dynamische Theorie der alten In-
dustriegebiete zu erarbeiten. Danach miifite eigentlich in den klas-
sischen Ballungsrdumen eine rdumliche Konzentration dynamischer
Unternehmer bzw. Unternehmungen anzutreffen sein, ,die laufend
Produkte in einer frithen Phase des Produktzyklus in ihr Programm
aufnehmen und solche in einer spidten Phase an ihr weniger entwickel-
tes Umland oder die Entwicklungsldnder abgeben. In den alten Indu-
striegebieten ist dieser Transmissionsprozel gestort, sie entwickeln
keine neuen Produkte, obwohl das der Produktphase gem#B lidngst
hitte geschehen miissen“s. Die Folge ist eine Uberalterung der Sekto-
ralstruktur, ein Riickgang der Bautitigkeit (Uberalterung der Bausub-
stanz) bzw. eine Abwanderung mobiler Bevilkerungsschichten (soziale
Erosion).

Die Ursachen dieser Anpassungsinflexibilitdt konnen mehrfacher Na-
tur sein:

— Sie sind Ausdruck einer bestimmten Sektoralstruktur, wenn es sich
um grofibetriebliche Einprodukt-Unternehmungen handelt, die nur
wenig Spielraum fiir eine Differenzierung ihrer Giiterpalette haben
und durch hoch spezialisierte, kapitalintensive Produktionsprozesse
mit steigenden Skalenertrdgen geprigt werden.

— Sie sind méglicherweise auf ein problematisches Unternehmer-
Humankapital zuriickzufithren, wenn es sich bei den Entscheidungs-
trdgern um Techniker handelt, die angesichts ihrer Ausbildungstra-
dition nur in bestimmten Produktkategorien zu denken gewohnt
sind.

— Unter Umstdnden macht sich auch eine traditionelle Ausrichtung auf
die staatliche Nachfrage bzw. staatliche Unterstiitzung nachteilig be-
merkbar. Dies ist der Fall, wenn es sich um Unternehmen handelt,
die in der Vergangenheit fiir Riistung, Versorgung (etwa im Ener-
giebereich) oder staatliche Aufgaben zentrale Bedeutung hatten und
darum immer Objekte besonderer staatlicher Zuwendung waren.

— Aus den vorangestellten Griinden ergab sich in der Vergangenheit
hdufig auch ein wenig neuansiedlungsorientiertes Klima bzw. ein

5 Tichy: ebda, S. 20.
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wenig ausgeprigtes Interesse an Diversifikation der Sektoralstruk-
tur.

Dies sind einige Griinde, die die Anpassungsschwiche mancher Indu-
striegebiete zu erkldren vermdgen. Sie werden aber durch institutionelle
Hemmfaktoren verstidrkt. Dies ist der Fall, wenn durch bestimmte Re-
gelungen die Flidchen- bzw. UmweltengpaBsituation noch verschirft wird
oder wenn zur Erfassung der Immissionssituation ein ausgebautes Kon-
troll- und MeBsystem existiert, welches im Gegensatz zu anderen Ge-
bieten Belastungssituationen umgehend offenkundig werden 148t (etwa
iiber Smog-Alarme) und damit dazu beitrédgt, bestehende Vorurteile
hinsichtlich der Wohn- und Umweltsituation zu erhérten.

Im Rahmen des angewandten Immissionsschutzes fithren Uberschrei-
tungen der Immissionsgrenzwerte hiufig zu einer Nichtgenehmigung
beabsichtigter Erweiterungs- oder Ansiedlungsvorhaben bzw. zu nach-
trdaglichen Anordnungen der Aufsichtsbehtrden. Der Ermessensspiel-
raum der Aufsichtsbehdrden 148t hierbei, so wird zumindest von vielen
betroffenen Unternehmen klassischer Industriegebiete behauptet, ein
regionsspezifisch erhhtes Investitionsrisiko entstehen, welches die
Standortattraktivitdt der alten Industrieregionen zugunsten der Rand-
zonen oder weniger dicht besiedelter Gebiete mindert.

Letzteres kdnnte man zwar unter dem ausgleichs- oder verteilungs-
politischen Aspekt begriien und als eine erwiinschte Anderung in der
rdumlichen Allokationsstruktur bezeichnen, weniger begriienswert
sind aber jene Fille, in denen die betroffenen Betriebe auf ihre regio-
nale Stammbelegschaft bzw. Stammkundschaft angewiesen sind und
eine Verlagerung als Unternehmensstrategie ausfillt. Dann wird der
Betrieb moglicherweise im Rahmen eines fragwiirdigen Bestandsschut-
zes am liberkommenen Standort weiterproduzieren und durchaus moég-
liche Rationalisierungs- und Erweiterungsinvestitionen unterlassen, was
auf Dauer zu seiner SchlieBung fithren mu8.

Zu den klassischen Industriegebieten, in denen der Verfasser dieses
Beitrags derartige Negativeinfliisse beobachten und untersuchen konnte,
zdhlen u. a. die Arbeitsmarktregionen des Ruhrgebiets, d. h. die Regio-
nen Duisburg, Essen/Gelsenkirchen, Recklinghausen, Bochum und Dort-
mund. Ahnliche Probleme treten aber auch in vielen Teilbereichen des
Mairkischen Raumes oder des Bergischen Landes auf, etwa in den Re-
gionen Hagen, Wuppertal/Remscheid bzw. in den Stiddten Solingen oder
Velbert®. Im Gegensatz zu dem eher groBbetrieblich gepridgten Ruhr-
gebiet mit seinen betriebsabhéngigen Wohnbereichen sind es im Miér-
kischen und Bergischen Raum eher die vielen Kleinstbetriebe, die bei

6 Das sind Arbeitsmarktregionen, die fast 7 Millionen Menschen umfassen.
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Dominieren einer ausgeprigten Gemengelagesituation finanzierungs-
méaBig haufig tiberfordert sind, den neuen siedlungsstrukturellen und
umweltrechtlichen Erfordernissen schnell und ausreichend Rechnung zu
tragen.

3. Umwelfrelevante Rahmenbedingungen

Wenn im folgenden vor allem die umweltrelevanten Rechtssdtze als
die die regionale Entwicklung beeinflussenden institutionellen Regelun-
gen im Vordergrund stehen sollen, so handelt es sich um einen Bereich
der Rechtsordnung, der vor allem in den siebziger Jahren feste Gestalt
annahm. Aufbauend auf dem Sofortprogramm der Bundesregierung
von 1970 und des von allen Parteien des Deutschen Bundestages bzw.
von den Lindern im Bundesrat zustimmend zur Kenntnis genommenen
Umweltprogramms 1971 wurde Anfang der siebziger Jahre eine legis-
lative Phase des Umweltrechts des Bundes eingeleitet, bei der, in zeit-
licher Reihenfolge, vor allem folgende umweltrelevante Gesetze neu
geschaffen bzw. vorhandene Gesetze neu gefalit oder ergédnzt wurden”:

— Flugldrmgesetz (1971, 1976)

— Benzinbleigesetz (1971, 1976)

— DDT-Gesetz (1972, 1974)

— Abfallbeseitigungsgesetz (1972, 1976, 1980)

— Tierschutzgesetz (1972, 1975)

— Bundes-Immissionsschutzgesetz (1974, 1976, 1980)
— Lebensmittel- und Bedarfsgegenstindegesetz (1974, 1976)
— Energiesicherungsgesetz 1975 (1974, 1979)

— Bundeswaldgesetz (1975)

— Futtermittelgesetz (1975)

— Pflanzenschutzgesetz (1968, 1975, 1978)

— Gesetz iiber die Beférderung gefdhrlicher Giiter (1975/80)
— Waschmittelgesetz (1975)

— Tierk6rperbeseitigungsgesetz (1975)

— Energieeinsparungsgesetz (1976, 1980)

— Sprengstoffgesetz (1976, 1979)

— Atomgesetz (1959, 1976, 1980)

— Altolgesetz (1968, 1976, 1979)

— Wasserhaushaltsgesetz (1957, 1976, 1980)

— Arzneimittelgesetz (1974, 1976)

— Abwasserabgabengesetz (1976)

— Bundesnaturschutzgesetz (1976, 1980)

— Diingemittelgesetz (1962, 1977)

— Chemikaliengesetz (1980)

7 Vgl. P.-C. Storm: Umweltrecht, Berlin 1980, S. 22.
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Hinzu tritt, vor allem im Hinblick auf das hier zu behandelnde The-
ma, noch das zunehmend umweltorientierte Baurecht (insbesondere das
Bundesbaugesetz in der Neufassung von 1976) sowie das ,administra-
tive* Umweltrecht in Form der zahlreichen gesetzlichen vorgesehenen
Rechtsverordnungen, etwa die Baunutzungsverordnung, die in ihrer
urspriinglichen Fassung stark vom stddtebaulichen Leitbild der Funk-
tionstrennung v<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>