TEXTE

UMWELTFORSCHUNGSPLAN DES
BUNDESMINISTERIUMS FUR UMWELT,
NATURSCHUTZ UND REAKTORSICHERHEIT

Forschungsbericht 298 96 151
UBA-FB 000351

Entlastung der Umwelt
und des Verkehrs durch
regionale
Wirtschaftskreislaufe

0722-186X

von

Rolf-Ulrich Sprenger
Hilde Arnold-Rothmaier
Klaus Kiemer

Sylvia Pintarits

Johann Wackerbauer

Ifo Institut filr Wirtschaftsforschung

Im Auftrag des Umweltbundesamtes

UMWELTBUNDESAMT



Diese TEXTE-Verdffentlichung kann bezogen werden bei
Vorauszahlung von 10,00 €

durch Post- bzw. Bankiiberweisung,
Verrechnungsscheck oder Zahlkarte auf das

Konto Nummer 4387 65 - 104 bei der
Postbank Berlin (BLZ 10010010)

Fa. Werbung und Vertrieb,
AhornstraBe 1-8,

10787 Berlin

Parallel zur Uberweisung richten Sie bitte
eine schriftliche Bestellung mit Nennung
der Texte-Nummer sowie des Namens
und der Anschrift des Bestellers an die
Firma Werbung und Vertrieb.

Der Herausgeber tibernimmt keine Gewahr
fiir die Richtigkeit, die Genauigkeit und
Vollstandigkeit der Angaben sowie fiir

die Beachtung privater Rechte Dritter.

Die in dem Bericht geduflerten Ansichten
und Meinungen miissen nicht mit denen des
Herausgebers iibereinstimmen.

Herausgeber: Umweltbundesamt
Postfach 33 00 22
14191 Berlin
Tel.: 030/8903-0
Telex: 183 756
Telefax: 030/8903 2285

Internet: hitp://www.umweltbundesamt.de

Redaktion: Fachgebiet 1 3.1
Dr. Burkhard Huckestein

Berlin, Januar 2003



Berichts-Kennblatt

Berichtsnummer 2.
UBA-FB 000351

4. Titel des Berichts
Entlastung der Umwelt und des Verkehrs durch regionale Wirtschaftskreislaufe
5. Autor(en), Name(n), Vorname(n) 8.  AbschluRdatum
Rolf-Ulrich Sprenger (Proj.Ltr.) Dezember 2002
Hildegard Arnold-Rothmaier, Klaus Kiemer, Sylvia Pintarits
Johann Wackerbauer 9.  Veroffentlichungsdatum
6. Durchflhrende Institution (Name, Anschrift) 2003
Ifo-Institut far Wirtschaftsforschung 10. UFOPLAN-Nr.
Poschingerstr. 5 298 961 51
81679 Minchen
11. Seitenzahl
363
7. Fordernde Institution (Name, Anschrift)
12. Literaturangaben
Umweltbundesamt, Postfach 33 00 22, D-14191 Berlin 194
13. Tabellen und Diagramme
70
14. Abbildungen
14
15. Zusatzliche Angaben
16. Kurzfassung
Die Verkehrsleistung nahm in den letzten Jahrzehnten starker zu als das reale Bruttoinlandsprodukt. Gegenuber
1997 wird bis zum Jahr 2015 eine weitere Steigerung der Verkehrsleistung auf der Straf3e von 50% und 79%
prognostiziert. Eine Starkung regionaler Wirtschaftskreislaufe wird als Mittel gesehen, um dem Trend
Uberproportional steigender Verkehrsstrome strukturell und langfristig entgegenzuwirken. In der Studie wurden die
Zusammenhange zwischen wirtschaftlicher und verkehrlicher Entwicklung auf regionaler Ebene erforscht. Zudem
werden Mdglichkeiten erdrtert, die regionale Wirtshaftskreislaufe fordern und so das Volumern interregionaler
Transporte verringern.
17. Schlagwoérter
Verkehrsstrome, Umweltentlastung
regionale Wirtschaftskreislaufe
Regionalpolitik, Strukturpolitik, Wirtschaftsférderung
Foérderprogramme
18. Preis 19. 20.




Report Cover Sheet

1.  Report No. 2. 3.
UBA-FB 000351
4. Report Title
Relief for the Environment and for Traffic through Regional Economies
5. Autor(s), Family Name(s), First Name(s) 8. Report Date
Rolf-Ulrich Sprenger (Proj.Ltr.) December 2002
Hildegard Arnold-Rothmaier, Klaus Kiemer, Sylvia Pintarits
Johann Wackerbauer 9.  Publication Date
6. Performing Organisation (Name, Address) 2003
Ifo-Institut far Wirtschaftsforschung 10. UFOPLAN-Ref. No.
Poschingerstr. 5 298 96 151
81679 Minchen
11. No. of Pages
363
7. Sponsoring Agency (Name, Address)
12. No. of Reference
Umweltbundesamt, Postfach 33 00 22, D-14191 Berlin 194
13. No. of Tables, Diagrams
70
14. No. of Figures
14
15. Supplementary Notes
16. Abstract
Transport performance has outpaced the growth of real GDP in recent decades.
By 20015 a further increase in transport performance of between 50 % and 79 %
over 1997 is forecast. Strengthening regional economies is one way of structurally countering
the trend of over-proportionally rising traffic flows in the long term.
The study examines the links between economic and transport development at the
regional level. Options are also presented for promoting regional economies,
thereby decreasing the volume of inter-regional transport.
17. Keywords
traffic flows, environmental relief, regional economies, regional policies
structural policies, economic promotion, promotion programs
18. Price 19. 20.




Inhaltsverzeichnis

A

Al
A.2

A.3
A3.1
A.3.2

A4
A5
A.6
A7

B.1

B.2
B.2.1

B.2.2
B.2.3
B.2.3.1
B.2.3.2
B.2.3.3
B.2.4
B.2.5

B.3
B.3.1
B.3.2
B.3.2.1
B.3.2.2
B.3.2.3
B.3.2.4
B.3.3

Einordnung des Forschungsvorhabens

Zielsetzung
Aufbau der Untersuchung

Die langfristige Entwicklung in Verkehr und Wirtschaft
Entwicklung des Guterverkehrs
Entwicklung der Wirtschaft

Definition eines regionalen Wirtschaftskreislaufes
Definition einer Region
Vorliegende Arbeiten

Unser Ansatz

Theoretischer Zusammenhang von Raumstruktur
und Verkehrsaufkommen

Einfihrung

Raumstrukturierende Faktoren

Grundsatzliche Zusammenhange zwischen Transportkosten,
Handelsmenge, Wohlfahrt und Sozialprodukt
Berucksichtigung von Transportkosten

Vorteile der raumlichen Konzentration der Produktion
Unternehmensebene

Branchenebene (Lokalisationsvorteile)

Urbanisationsvorteile

Agglomerationsnachteile

Transportkosten

Traditionelle AuRenhandelstheorie (Hecksc her-Ohlin-Modell)
Grundmodell der neoklassischen AufRenhandelstheorie
Erweiterungen des Grundmodells

Die Bedeutung von Praferenzen

Die Rolle der Produktionstechnik und Innovationen
Berucksichtigung von Transportkosten

Immobile Produktionsfaktoren

Determinanten der Transportstrome

© O W w N

11
11
13

17

17
20

20
24
29
29
30
32
32
33

35
35
36
36
36
36
37
37



B.4

B.4.1
B.4.2
B.4.3

B.5
B.5.1
B.5.2
B.5.2.1
B.5.2.2
B.5.2.3
B.5.3

B.6

B.7

B.7.1

B.7.2

B.7.2.1
B.7.2.2
B.7.2.3
B.7.2.4
B.7.2.5
B.7.2.6
B.7.2.7
B.7.2.8

B.8
B.9

B.9.1
B.9.2
B.9.3
B.9.4
B.9.5

Neoklassische Theorie der Stadtesysteme 38

Grundmodell 38
Transportstrome 39
Praferenzen 42
New Economic Geography 43
Grundmodell 43
Erweiterungen 46
Viele Regionen 47
Weitere zentrifugal wirkende Faktoren 48
Zwischenprodukte und Branchen 50
Zusammenfassung des Gesamtmodells 51

Weitere Einflussfaktoren auf regionale Wirtschaftskreislaufe
und ihre verkehrlichen Auswirkungen 55

Diskussion der Determinanten des Transportvolumens unter

dem Blickwinkel der theoretischen Ansatze 57
Anwendung auf die Beispiele aus Abschnitt A 7 57
Determinanten des Transportvolumens 59
Ausstattung mit Produktionsfaktoren 59
GroRRenvorteile 60
Konsumentenpraferenzen 64
Transportkosten 65
Transaktionskosten und funktionale Arbeitsteilung 65
Multinationale Unternehmen 66
Modal Split 67
Zusammenstellung der Wirkungen der Einflussfaktoren 69

Hinweise fir die Politik aus Sicht der 6konomischen Theorie 70

Empirische Analyse der Regionaldaten zum intraindustriellen

Handel 73
Spezialisierung und Transportstrome 73
Daten und Berechnung 74
Regionale Ergebnisse 75
Durchschnittliche Distanzen im intra- und interindustriellen Handel 86
Datenbasis 86

Beurteilung der rechtlichen Regelungen und
Politiken 89



C1l
C.l1
C.l1l2

C.2
C21
C21l1
C.21.2
C.2.13
C214

C.3
C31

C31l1
C.3.1.2
C.3.1.3

C3.14
C.3.15
C.3.1.6
C.3.1.7
C.3.1.8

C.3.2

CA4

C5

C51
C5.2
C53

C54

C54.1
C.54.2

Einleitung
Akteure im Handlungsfeld Wirtschaft und Gitertransport
Bedeutung der européischen Integration fir regionale

89
90

Wirtschaftskreislaufe und ihre Auswirkungen auf Umwelt und Verkehr

Handelspolitik

Welthandelspolitik — GATT und WTO

WTO und Agrarpolitik

Umweltpolitische Ziele der EU und WTO
Bewertung der Welthandelspolitik
Allgemeine Bewertung der Welthandelspolitik

Regional- und Strukturpolitik

Regional-, Struktur- und Kohasionspolitik der Européischen
Union

Europaischer Fonds fur regionale Entwicklung
Europaischer Sozialfonds

Europaischer Ausrichtungs- und Garantiefonds fir die
Landwirtschaft

Gemeinschaftsinitiative Leader +

Gemeinschaftsinitiative Urban Il

Kohéasionsfonds

Europaische Investitionsbank

Instrumente zur Vorbereitung auf den Beitritt der mittel- und
osteuropaischen Lander

Regional- und Strukturpolitik in Deutschland: Gemeinschafts-

aufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur*

Kommunale Wirtschaftsférderung

Forderung von Clustern, Netzwerken und Koop erationen

Begriffsbestimmung

Cluster und ihre Bedeutung fur regionale Wirtschaftskreislaufe
Netzwerke und Kooperationen und ihre Bedeutung fur regionale

Wirtschaftskreislaufe

Forderung von Netzwerken im Rahmen der Europaischen
Regionalforderung und im Rahmen der Forschungspolitik
Technologische Zusammenarbeit in Europa: EUREKA
Lokale Agenda 21

94

100
100
101
101
102
104

104

104
110
113

116
119
125
129
132

135

137
145

148
148
148

153

154

155
156



C55 Zusammenfassende Bewertung von Initiativen zur Férderung der

Clusterbildung, von Kooperationen und Netzwerken 157
C.6 Offentliche Auftrags- und Vergabepolitik 159
C.7 Arbeitsmarkt- und Beschéaftigungspolitik 164
C.8 Agrar- und Lebensmittelpolitik sowie Lebensmittelrecht 167
C.8.1 Agrarstrukturpolitik — Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der
Agrarstruktur und des Kistenschutzes* 167
C.8.2 Lebensmittelpolitik und -recht 169
C.9 Ausgewahlte Vorhaben der deutschen Forschungspolitik 174
C.10 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen aus der
Politikanalyse 177
D Regionale Fallstudien 186
D.1 Regionsauswahl 186
D.1.1 Auswahl durch Querschnittanalyse 187
D.1.2 Ergebnis der Regionsauswahl 188
D.1.3 Beschreibung der Variablen 190
D.1.3.1 Zielvariablen 190
D.1.3.2 Erklarende Variablen des IIT und der Trransportintensitat 192
D.1.4 Kontrolle der Regionsauswahl durch Langsschnittanalyse 196
D.1.4.1 Eingrenzung der Branchen - Langsschnitt 197
D.1.4.2 Empfehlung 198
D.2 Untersuchung der ausgewéhlten Regionen Hagen und
Pforzheim 198
D.2.1 Verkehrsentwicklung im Vergleich 199
D.2.2 Interviews 203
D.3 Regionsprofil Hagen 205
D.3.1 Regionscharakteristik 205
D.3.1.1  Siedlungsraumliche Struktur, Verwaltungsgliederung und
Regionstypisierung 205
D.3.1.2 Verkehrsinfrastruktur und Bestand an LKW 206
D.3.2 Regionalwirtschaftliche Entwicklung 212
D.3.2.1 Gesamtuberblick 212
D.3.2.2 Bevdlkerungsentwicklung 213
D.3.2.3  Wirtschaftskraft 214



D.3.2.4

D.3.25
D.3.3

D.3.3.1
D.3.3.2

D.3.4
D.34.1
D.3.4.2

D.4
D.4.1
D.4.2

D.4.2.1
D.4.2.2
D.4.2.3
D.4.2.4
D.4.2.5
D.4.2.6
D.4.3
D.4.4
D.4.5
D.4.6

D.5
D.5.1
D.5.1.1

D.5.1.2
D.5.2

D.5.2.1
D.5.2.2
D.5.2.3
D.5.2.4
D.5.2.5
D.5.2.6
D.5.3

Beschéaftigung, Betriebe, Umsatz, Gberregionaler Absatz und
Exporte

Arbeitslosigkeit

Politische Institutionen und besondere Initiativen
Regionalkonferenz ,Markische Region*

Modellregion Méarkischer Kreis und regionales Aktionsprogramm
»Zukunftsregion Méarkischer Kreis*

Strukturpolitische Férdermalinahmen

Foérdermal3nahmen des Bundes und des Landes

Programm Impulse fir die Wirtschaft

Interviewauswertung Hagen

Charakterisierung der Interviewpartner
Bestimmungsfaktoren fur Gberregionale Wirtschafts-
beziehungen

Allgemein

Unternehmens- und bracheninterne Grof3envorteile
Absatzmarkte

Standortfaktoren

Spezialisierungsvorteile

Einfluss der Transportkosten

Auswirkungen auf Transportgeschehen und Zulieferbeziehungen
Einfluss der Politik auf regionale Wirtschaftsbeziehungen
Ansatze zur Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen
Fazit

Regionsprofil Pforzheim

Regionscharakteristik

Siedlungsraumliche Struktur, Verwaltungsgliederung und
Regionstypisierung

Verkehrsinfrastruktur und Bestand an LKW
Regionalwirtschaftliche Entwicklung

Gesamtuberblick

Bevolkerungsentwicklung

Wirtschaftskraft

Beschaftigung, Umsatz, Investitionen, Lohn- und Gehaltssumme
Arbeitslose

Perspektiven

Strukturpolitische Férdermalinahmen

216
222
223
223

224
225
225
227

228
228

229
229
230
231
231
232
233
235
236
237
240

244
244

244
245
250
250
251
252
254
258
259
259



D.5.3.1
D.5.3.2
D.5.3.3
D.5.3.4

D.6
D.6.1

D.6.2
D.6.2.1
D.6.2.2

D.6.2.3
D.6.2.4
D.6.2.5
D.6.2.6

D.6.2.7
D.6.2.8

D.6.3
D.6.3.1
D.6.3.2
D.6.4
D.6.4.1

D.6.4.2
D.6.5

D.6.6

D.6.7
D.7

Grindungs- und Wachstumsfinanzierung Baden-Wirttemberg 260

Mittelstandsforderung 260
Technologieférderung 261
Fordervolumen der Wirtschaftsforderung des Landes Baden-
Wrttemberg 262
Interviewauswertung Pforzheim 262
Charakterisierung der an den Interviews beteiligten Institutionen

und Betriebe 263
Bestimmungsfaktoren fur Gberregionale Wirtschaftsbeziehungen 265
Allgemein 265
Bedeutung der Infrastruktur fur die Wirtschaftsverflechtungen der
Betriebe und das Uberregionale Guterverkehrsaufkommen 265
Unternehmens- und brancheninterne Grof3envorteile 267
Absatzmarkte 268
Standortfaktoren 271

Spezialisierungsvorteile, die den tUberregionalen Absatz begtnstigen
271

Einfluss der Transportkosten 273
Kennzeichnende Eigenschaften fur die Hauptabsatzmarkte der
Unternehmen 273
Auswirkungen auf Transportgeschehen und Zuliefer-

beziehungen 274
Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens 274
Entwicklung der Zulieferbeziehungen 275
Einfluss der Politik auf regionale Wirtschaftsbeziehungen 277
Ansiedlungspolitik und Bestandspflege von Betrieben in der

Region 277
Forderprogramme 278
Weitere Ansatzpunkte zur Forderung regionaler
Wirtschaftsbeziehungen 279
Faktoren, die der Entwicklung regionaler Wirtschaftsbeziehungen
entgegen stehen 280
Fazit 281
Schlussfolgerungen aus den Fallstudien Hagen und

Pforzheim 282
Schlussfolgerungen 284

Vi



G.1

G.2
G.3

G.4
G4.1
G.4.2

G.5

G.6
G.7

Literatur und Quellen 288

Anhang 307

Anhang: Zuordnung der kreisfreien Stadte und Landkreise zu
den westdeutschen Verkehrsbezirken und Karte der

Verkehrsbezirke G.1-1
Anhang Gutergruppen der Verkehrsstatistik G.2-1
Anhang: Klassifikation nach NACE G.3-1
Anhang: Regressionsergebnisse G.4-1
Regressionsergebnisse G.4-1

Legende fur die Kurzbezeichnungen der verwendeten VariablenG.4-
11

Anhang zur Fallstudie Hagen — Landesférderprogramme NRW

G.5-1
Interviewleitfaden fir institutionelle Akteure G.6-1
Interviewleitfaden der Unternehmensbefragung G.7-1

VII



Tabellenverzeichnis

Tabelle B-1:

Tabelle B-2:

Tabelle B-3:

Tabelle B-4:

Tabelle B-5:

Tabelle B-6:

Tabelle B-7:

Tabelle C-1:

Tabelle C-2:

Tabelle C-3:

Tabelle C-4:

Tabelle C-5:

Tabelle C-6:

Tabelle C-7:

Tabelle C-8:

Tabelle C-9:

Tabelle C-10:

Intraindustrieller Handel zwischen den 75 westdeutschen

Verkehrsbezirken.........cooooe i 79
Intraindustrieller Handel zwischen den 21 westdeutschen
Verkehrsgebieten..........uueveiiiiiiiiiiieeeeee e 81
Intraindustrieller Handel zwischen den 75 westdeutschen
Verkehrsbezirken nach GUtergruppen .............eveevevveeveeeeeeennnee. 82
Anteile der Gutergruppen am intraindustriellen Handel zwischen
den 75 westdeutschen Verkehrsbezirken.........cccccccceeieee 83
Intraindustrieller Handel zwischen den 21 westdeutschen
Verkehrsgebieten nach Gltergruppen..............eeeevvvevveeeeeenennee. 84
Anteile der Gutergruppen am interindustriellen Handel zwischen
den 21 westdeutschen Verkehrsgebieten............cccccon. 85

Durchschnittliche Entfernung im intra- und interndustriellen
Handel zwischen den westdeutschen Verkehrsbezirken in den

Jahren 1989 bis 1999 (iN KM) ......evviiiiiiiiiiiiiieiieeeeeeieeieeeeeeee 86
Akteure im  Handlungsfeld  Wirtschaftskreislaufe  und
GUEEIIANSPONT. ... 91
Bewertung der européischen Integration im engeren Sinn nach
ihrem Einfluss auf folgende Faktoren ...............ccc, 99
Bewertung der Welthandelspolitik nach ihrem Einfluss auf
folgende Faktoren...............eevveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeees 104
Fordermittel der Strukturfonds in der EU und Deutschland von
1994 bis 1999 (zum 31.12.1999) (in Mio. EUR)..........ccc......... 108

Indikative Mittelaufteilung auf die Ziele der Strukturfonds und
auf die Ubergangsunterstiitzung fiir auslaufende Zielgebiete in
der EU und Deutschland (in Mio. EUR zu Preisen von 1999)109
Bewertung des Européischen Fonds fur regionale Entwicklung

nach seinem Einfluss auf folgende Faktoren......................... 113
Bewertung des Europdaischen Sozialfonds nach seinem Einfluss
auf folgende Faktoren.........ccccooiii 116

Bewertung des Européaischen Ausrichtungs- und Garantiefonds
fur die Landwirtschaft (EAGFL) nach seinem Einfluss auf

folgende Faktoren...............uuvieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeees 119
Bewertung der Gemeinschaftsinitiative Leader+ nach ihrem
Einfluss auf folgende Faktoren: ...........ccoooooiiiiiiiiiiiiieieine 125
Bewertung der Gemeinschaftsinitiative Urban Il nach ihrem
Einfluss auf folgende Faktoren: ...........ccooooeiiiiiiiiiiiiieiecee 129

VIII



Tabelle C-11:

Tabelle C-12:

Tabelle C-13:

Tabelle C-14:

Tabelle C-15:

Tabelle C-16:

Tabelle C-17:

Tabelle C-18:

Tabelle C-19:

Tabelle C-20:

Tabelle C-21:

Tabelle C-22:

Tabelle C-23:

Tabelle C-24:

Aufteilung der Kohasionsfondsmittel auf die einzelnen Bereiche

im Zeitraum 1993-1999 in Mi0. EUIO..........ccovviiieieiiieiiiiiin. 130
Bewertung des Kohéasionsfonds nach seinem Einfluss auf
folgende Faktoren:.............euuvieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee 131

Kredite der Europaischen Investitionsbank in Forderregionen
der Strukturfonds im Bereich Verkehr und insgesamt von 1994

bis 1999 (Mi0. EUR) ..o 133
Bewertung der Tatigkeit der Europaischen Investitionsbank
nach ihrem Einfluss auf folgende Faktoren:................cccceneee 134

Bewertung des Strukturpolitischen Instruments zur Vorbereitung
auf den Beitritt (ISPA) nach seinem Einfluss auf folgende
= 1 0] =1 o T 136
Fordergebiete und Forderhodchstsatze fir Unternehmen in der
Gemeinschaftsaufgabe  ,Verbesserung der  regionalen
Wirtschaftsstruktur® im 29. Rahmenplan (2000 bis 2003/04) .139

Ergebnisse der Bewilligungsstatistik far die
Gemeinschaftsaufgabe  ,Verbesserung der  regionalen
Wirtschaftsstruktur® in den Jahren 1997-1999........................ 141

Bewertung der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur® nach ihrem Einfluss auf folgende

FaKIOTEN: L. 143
Bewertung der kommunalen Wirtschaftsforderung nach ihrem
Einfluss auf folgende Faktoren: ...........ccoooooiiiiiiiiiiiiieieeeee 146
Bewertung der Cluster-Initiative  ,Innovative  regionale

Wachstumskerne* nach ihrem Einfluss auf folgende Faktoren:

Bewertung von Instrumenten und Mal3nahmen, die Netzwerke

und/oder Kooperationen férdern, nach ihrem Einfluss auf
folgende Faktoren:..............uuvieiiiiiiiiiiiieiiiiiieeeeeeeee 157
Bewertung der offentlichen Auftrags- und Vergabepolitik nach
ihrem Einfluss auf folgende Faktoren: ............ccoooeeeiieeieeeen. 162
Bewertung der Arbeitsforderungs-Politik nach ihrem Einfluss auf
folgende Faktoren:..............uuvieiiiiiiiiiiiieiiiiieeeeee 165
Bewertung des Beitrags der Gemeinschaftsaufgabe

.verbesserung der Agrarstruktur und des Kistenschutzes” in
der Fassung von 1997 / bundesweite Regelung zur Starkung
regionaler Wirtschaftskreislaufe....................oc 167



Tabelle C-25:

Tabelle C-26:

Tabelle C-27:

Tabelle D-1:

Tabelle D-2:

Tabelle D-3: |

Tabelle D-4:

Tabelle D-5:

Tabelle D-6:

Tabelle D-7:

Tabelle D-8:

Tabelle D-9:

Tabelle D-10:

Tabelle D-11:

Tabelle D-12:

Tabelle D-13:

Tabelle D-14:

Bewertung von Lebensmittelpolitik und -recht nach ihrem
Einfluss auf folgende Faktoren: ...........ccooooeioiiiiiiiiiiieeeiee 169
Bewertung der lebensmittelpolitischen und -rechtlichen
Vorschriften der EU und Deutschlands bezuglich ihrer Wirkung
auf regionale Produktion und Vermarktung ............cccccoeeeeen. 171
Wirkung von Politiken auf die Einflussfaktoren regionaler
WirtschaftskreiSlaufe. ..o 175
Exporte (alle Gutergruppen in t) aus dem Verkehrsbezirk Hagen
nach gruppierten Zielregionen 1989 bis 1998.............cccc....... 198
Exporte (alle Gutergruppen in t) aus dem Verkehrsbezirk
Pforzheim nach gruppierten Zielregionen 1989 bis 1998....... 198
mporte (alle Gutergruppen in t) in den Verkehrsbezirk Hagen
nach gruppierten Ursprungsregionen 1989 bis 1998............. 199
Importe (alle Gutergruppen in t) in den Verkehrsbezirk
Pforzheim nach gruppierten Ursprungsregionen 1989 bis 1998

............................................................................................... 199
LKW-Bestand und Stral3enlange nach Typ im Verkehrsbezirk
Hagen im Jahr 2000 ........ccooooiiii e 204

Verdnderung des LKW-Bestands und der Stralenldnge im
Verkehrsbezirk Hagen zwischen 1992 und 1999 im Landes-
und BundesvergleiCh ... 204
LKW-Bestand und Stral3enlange in Relation zu Flache,
Einwohnern und Beschaftigten im Verkehrsbezirk Hagen im
Landes- und Bundesvergleich (1992 und 1999).................... 206
LKW-Bestand pro Stralenlange im Verkehrsbezirk Hagen
zwischen im Jahr 1999 im Landes- und Bundesvergleich .....207
Erreichbarkeit Verkehrsbezirk Hagen nach Kreisen im
JANE 1998 ... 209
Ubersicht tiber die wichtigsten Merkmale des Verkehrsbezirkes
Hagen und seiner Landkreise (1996/1998 und1999)............. 210
Entwicklung der Bevolkerung im Verkehrsbezirk Hagen und
seiner Kreise von 1990 bis 1999.........ccccciiiiiiii 211
Entwicklung der Bruttowertschopfung zu Marktpreisen im
Verkehrsbezirk Hagen in den Jahren 1980 bis 1996.............. 212
Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte im Verkehrsbezirk
Hagen 1990 und 1997 ......cooveiiiiiiiie e 214
Verarbeitendes Gewerbe im IHK-Bezirk Hagen im Jahr 1999:
Betriebe, Beschaftigte, Umsatz und Exporte ..............cccceeeee 216



Tabelle D-15:

Tabelle D-16:

Tabelle D-17:

Tabelle D-18:

Tabelle D-19:

Tabelle D-20:

Tabelle D-21:

Tabelle D-22:

Tabelle D-23:

Tabelle D-24:

Tabelle D-25:

Tabelle D-26:

Tabelle D-27:

Tabelle D-28:
Tabelle D-29:

Tabelle D-30:

Umsatzentwicklung im Verarbeitenden Gewerbe des IHK-
Bezirks Hagen in den Jahren 1995 bis 1997 ..........cccccvvvnnnn... 217
Umsatzanteile ausgewahlter Branchen des Verarbeitenden
Gewerbes im Jahr 1997 und Wachstum zwischen 1990 und
1997 im IHK-Bezirk Hagen .........ccooooiiiiii 217
Entwicklung des Exportanteils am Umsatz in ausgewahlten
Branchen des Verarbeitenden Gewerbes im IHK-Bezirk Hagen
zwischen 1990 und 1997 .....ccooi i 218

Arbeitslose und Arbeitslosenquote im Jahr 1998 und
Veranderung gegenuber 1993 im Verkehrsbezirk Hagen und
(=[] 0 I =T =] o 220
Landes- und Bundesférderung im Verkehrsbezirk Hagen im
JANT 1999 223
LKW-Bestand und Stral3enlange nach Typ im Verkehrsbezirk
Pforzheim im Jahr 2000.............ccooviiiiiiiii e 246

Verdnderung des LKW-Bestands und der Stralenldnge im
Verkehrsbezirk Pforzheim zwischen 1992 und 1999 im Landes-
und BundesvergleiCh ... 247
LKW-Bestand und Straf3enldnge in Relation zu Flache und
Einwohnern im Verkehrsbezirk Pforzheim im Landes- und
Bundesvergleich (1992 und 1999) .......cccovvviiiiiiieeieeeeiiin 248
LKW-Bestand pro Stralenlange im Verkehrsbezirk Pforzheim
zwischen im Jahr 1999 im Landes- und Bundesvergleich .....249
Erreichbarkeit Verkehrsbezirk Pforzheim nach Kreisen im Jahr

L9098 e a e 250
Wohnbevolkerung im  Verkehrsbezirk Pforzheim (Stand
Dezember 1997) ... 251
Stadtkreis Pforzheim: Gemeindegebiet, Bevdlkerung und
Bevolkerungsdichte seit 1997 ........cccoooiiiiiiiiiie e 252
Stadtkreis Pforzheim: Bruttowertschopfung in jeweiligen Preisen
nach Wirtschaftsbereichen in Millionen DM ..............ccccoennee. 252

Wirtschaftliche Entwicklung in Pforzheim und in der Region .253
Anteile der Wirtschaftsbereiche an der Bruttowertschépfung im
Stadtkreis Pforzheimin %o.........cccci 254
Sozialversicherungpflichtig Beschaftigte Arbeitnehmer nach
Wirtschaftsabteilungen im Verkehrsbezirk Pforzheim (Juni

Xl



Tabelle D-31:

Tabelle D-32:

Tabelle D-33:
Tabelle D-34:

Tabelle D-35:

Tabelle G-1:

Stadtkreis Pforzheim: Sozialversicherungspflichtig beschéatftigte
Arbeitnehmer am Arbeitsort nach zusammengefassten

WirtschaftSher@iCheN ......oeeeeeee e 256
Wirtschaftsstruktur des verarbeitenden Gewerbes im Stadtkreis
PfOrzheim 1999 .. ... 258

Stadtkreis Pforzheim Arbeitslose und Arbeitslosenquote ...... 259
Wirtschaftsférderung des Landes Baden-Wirttemberg in der

Region Nordschwarzwald 01.01. bis 31.12.2000................... 262
Absatzregionen der befragten Betriebe ..............vvviiiiiiiinnnns 269
Normierte Merkmale der deutschen Verkehrsbezirke......... G.4-2

Xl



Abbildungsverzeichnis

Abbildung A-1:

Abbildung A-2:
Abbildung A-3:
Abbildung B-1:
Abbildung B-2:

Abbildung B-3:

Abbildung B-4:
Abbildung B-5:

Abbildung D-1:

Abbildung D-2:

Abbildung D-3:

Abbildung D-4:

Abbildung D-5:

Abbildung G-1:

Entwicklung der Verkehrsleistung, des Verkehrsaufkommens
und der mittleren Transportweite sowie des realen
Bruttoinlandsproduktes im Vergleich in Deutschland (1960 =

0 [0 ) TR PPPRRRT 5
Langfristige Entwicklung der realen Vorleistungsquote in
Deutschland nach Sektoren (1970 bis 1997) ........cccoeeiiiiiiiiinnnns 8
Regionale Stoffstrome — Ist und Ziel...........cccooeeviiiiiiiiiiiiinnnn. 10
Regionaler Preisunterschied und Handelsmenge.................... 22
Gleichgewichtige Produktionsmengen, Handelsmenge und
Summe der TransSportkoSten ..., 25
Gleichgewichtspreise und -nachfrage in Abhangigkeit von den
TranSPOrtKOSTEN .......uviiieiiiiiiiieeeeieeeeeeeete ettt 26

Sozialprodukt — in Abhangigkeit von den Transportkosten....... 27
Regionale Spezialisierung und Handelsmengen im Modell der
New Economic Geography in Abhéngigkeit von den

TranSPOrtKOSTEN .......uveeiiiiiiiieiieieiee ettt eeeees 54
Verkehrsaufkommen und -leistung im Verkehrsbezirk Hagen in
den Jahren 1989 biS 1999 ... 196
Verkehrsaufkommen und -leistung im Verkehrsbezirk Pforzheim
1989 DIS 1999 ... 197
Die Lage Hagens in der polyzentrischen Agglomeration Rhein-
RUNT e 203

Entwicklung der Bruttowertschépfung in Mill. DM (Ifd. Preise) im
Verkehrsbezirk Hagen nach Wirtschaftsbereichen in den Jahren

1980 DS 1996 ...ceeiiieeiiiiiiiieiie e 212
Die  Region Nordschwarzwald: Zentrale Orte und
Verkehrsverbindungen............eeeeeieeiiiiiiiiiiieiieeeeeeeeeeeee 245
Karte der Verkehrsbezirke in Westdeutschland.................. G.1-3

X






A Einordnung des Forschungsvorhabens

A.1 Zielsetzung

Der StralRenguterverkehr nahm in den letzten Jahrzehnten standig zu. Seit
1960 hat sich die Verkehrsleistung auf der Stral3e in Deutschland fast versie-
benfacht, wahrend sich die wirtschaftlichen Leistung ,nur* verdreifachte (vgl.
Kap A.3). Fur 1997 — 2015 wird eine weitere Steigerung der Verkehrsleistung
auf der Stral’e zwischen 50 % und 79 % prognostiziert (BMVBW 2000b). Mit
der Zunahme im Guterverkehr gehen erhebliche Umweltbeeintrachtigungen
einher.

Die Zunahme des Guterverkehrs ist eng mit der Entwicklung der wirtschaftli-
chen Leistung verbunden; es steigen die Konsummaoglichkeiten der Einwohner
und die Giiterproduktion® erhéht sich. Die Zunahme der gesamtwirtschaftlichen
Leistung kann aus quantitativen und/oder qualitativen Anderungen resultieren.
Zum einen steigt die gesamtwirtschaftliche Leistung, wenn die Einsatzmengen
von Produktionsfaktoren wie Sach- und Humankapital, Arbeit und Boden zu-
nehmen. Zum anderen kommt es darauf an, wie effizient diese Produktions-
faktoren eingesetzt werden, wie produktiv sie sind. Eine Moglichkeit zur Pro-
duktivitatssteigerung besteht darin, die Produktionsstatten so anzusiedeln,
dass sie optimal zu den Unternehmen und den Regionen passen. Damit geht
eine Spezialisierung von Unternehmen und Regionen einher (Arbeitsteilung).
Diese wiederum erfordert Austauschbeziehungen in Form von Transporten,
die mit Kosten verbunden sind. Diese Entwicklung wére aus wohlfahrtstheoreti-
scher Sicht unproblematisch, wenn die privaten Transportkosten den gesell-
schaftlichen entsprachen. Diese Voraussetzung ist aber nicht gegeben, es e-
xistieren externe Kosten des Verkehrs in erheblichem Umfang.

Eine Starkung regionaler Wirtschaftskreislaufe wird als Mittel gesehen, um dem
Trend Uberproportional steigender Verkehrsstrome strukturell und langfristig
entgegenzuwirken. Ziel des Forschungsprojektes ist es daher, die Zusammen-
hange zwischen wirtschaftlicher und verkehrlicher Entwicklung auf regionaler

' Trotz des Strukturwandels hin zu Dienstleistungen (Tertiarisierung) hat sich die wirtschaftli-

che Leistung des Produzierenden Gewerbes in Deutschland seit 1960 rund verdoppelt.



Ebene zu erforschen und, soweit moglich, zu quantifizieren. Die dabei gewon-
nenen Erkenntnisse zeigen jene Entwicklungen und Rahmenbedingungen auf,
die das Ausmald uberregionaler Transporte beeinflussen. Schlief3lich werden
politische Malinahmen erértert, die regionale Wirtschaftskreislaufe fordern und
so das Volumen interregionaler Transporte® verringern.

Die Untersuchung beschrankt sich auf den Uberregionalen® Giitertransport.
Innerregionale Verkehrsstrome und Personenverkehr bleiben auf3er Betracht,
wenngleich sie fir die gesamte Verkehrsbelastung von hoher Bedeutung und
eng mit der Entwicklung im tberregionalen Transport verknupft sind.

A.2 Aufbau der Untersuchung

Im weiteren werden in diesem ersten Kapitel langfristige Trends beschrieben,
grundsatzliche Begriffe erlautert und unser Ansatz in den Stand der Forschung
eingeordnet. Danach werden in Teil B drei theoretische Anséatze aus der Regi-
onaldokonomie und der Auf3enhandelstheorie dargestellt. Er beinhaltet ferner
Hypothesen fir die empirische Untersuchung. Die entscheidenden Einfluss-
faktoren werden dargestellt und erste Ableitungen fir Handlungsfelder der Po-
litik formuliert. Das Kapitel schliet zum einen mit einer empirischen Uberpri-
fung der Hypothesen an Hand von regionalen Daten zu Transport, Beschéfti-
gung und Infrastruktur, zum anderen werden mit einer Quer- und Langsschnitt-
analyse jene Regionen ermittelt, die fur Fallstudien geeignet sind.

In Teil C werden jene Politikbereiche, die wesentlichen direkten oder indirekten
Einfluss auf regionale Wirtschaftskreislaufe und das Transportaufkommen ha-
ben, analysiert. Die theoretischen und empirischen Ergebnisse der vorange-
gangenen Teile der Arbeit werden fiir die Uberpriifung der politischen Rah-
menbedingungen herangezogen. In Teil D werden die regionalen Fallstudien
dargestellt. Sie enthalten Regionsprofile und die Ergebnisse aus Interviews mit

Im weiteren werden die Begriffe Transportvolumen, Transportstréme und Transportleistung
synonym verwandt. Bezeichnet wird damit das Produkt aus Menge mal Distanz (Tonnenki-
lometer). Ausgenommen sind die Stellen, an denen explizit auf andere Sachverhalte ver-
wiesen wird.

In der Statistik wurde bei StraRentransporten zwischen Nah- und Fernverkehr mit Hilfe eines
Entfernungsgrenzwertes unterschieden. Bis Mai 1992 betrug der Grenzwert 50 km im Radi-
us um den Sitz des Frachtfiihrers, danach 75 km. Hier werden Transporte, die Regionsgren-
zen Uberschreiten, als Fernverkehr bezeichnet.



institutionellen Akteuren und Firmen. AbschlieRend werden in Teil E Vorschl&-
ge fur MalRnahmen der 6ffentlichen Hand als Schlussfolgerungen entwickelt.

A.3 Die langfristige Entwicklung in Verkehr und Wirtschaft

A.3.1 Entwicklung des Guterverkehrs

Der Verkehrsaufwand, gemessen in Tonnenkilometern, hat in Deutschland in
den letzten Jahrzehnten insbesondere im Stral3enguterverkehr deutlich zuge-
nommen (vgl. Abbildung A-1, Bild links). Gleichzeitig hat sich der modal-split zu
Gunsten der StralRe verschoben. Beide Trends zusammen sorgen dafir, dass
die Verkehrsleistung des StralRengiterverkehrs in jeder der dargestellten Zeit-
perioden starker zunahm als das reale Bruttoinlandsprodukt. Nur im Zeitraum
1980 bis 1985 ergab sich ein fast identischer Zuwachs. Mit der Wiedervereini-
gung erfolgte ein Niveausprung bei der mittleren Transportweite und damit bei
der Verkehrsleistung. Dieser Umstand wurde in den drei Grafiken aus Abbil-
dung A-1 mit einem vertikalen Balken gekennzeichnet.

Die Zunahme auf der Strafl’e speist sich aus beiden Komponenten der Ver-
kehrsleistung. Sowohl die Mengen (Tonnen; Abbildung A-1, Bild Mitte)' als
auch die Transportweiten® (Abbildung A-1, Bild rechts) nahmen langfristig stark
zu. Zu Mengenreduktionen kam es nur in den Phasen, in denen die Baukon-
junktur nachlieR.?

Durch die Wiedervereinigung wurde eine sehr grof3e Region in das Marktge-
biet westdeutscher Unternehmen integriert, das resultierende wirtschaftliche
Wachstum erhohte die Aufkommensentwicklung. Die westdeutsche Konjunktur

Bei den Mengen wird jeder Verladevorgang gezahlt. Die Gesamtmenge héngt demnach
davon ab, welche Mengen produziert bzw. konsumiert werden und wie oft die Guiter auf dem
Weg vom Rohstoff zum Konsum umgeladen werden, also von der Zahl der rdumlich ge-
trennten Verarbeitungs- und Distributionsstufen.

In der deutschen Statistik werden nur die Distanzen ausgewiesen, die auf deutschem Boden
zurliickgelegt werden.

In den Perioden 1980-1985 und 1995-1998. Der Straf3engiterverkehr ist deutlich starker mit
der Baukonjunktur verknupft als die Gutertransporte der Eisenbahnen und Binnenschiffe.
Rund 60 % der Transportmenge auf der Stral3e (Bahn ca. 12 %; Binnenschiffe ca. 25 %)
und rund 25 % der Transportleistung auf der Stral3e (Bahn ca. 9 %; Binnenschiffe ca. 18 %)
entfallen auf die Gutergruppe ,Steine und Erden’.



und deutsche Importe wurden durch die Nachfrage aus Ostdeutschland ange-
regt. Die im wirtschaftlichen Wachstumsprozess steigenden Transportmengen
werden fast ausschlief3lich mit LKWs transportiert.

Annahernd zeitgleich integrierten sich die osteuropaischen La&nder starker in
westeuropdaische Guterkreislaufe und Handelshemmnisse im EU-Binnenmarkt
wurden deutlich reduziert. Diese drei Ereignisse beschleunigten die wirtschaft-
liche Integration des gesamten Kontinents, Marktgebiete der Unternehmen
vergrol3ern sich, Wettbewerbsdruck und Moglichkeiten zur raumlichen Ar-
beitsteilung nehmen zu. Nicht zuletzt steigt der Transitverkehr durch Deutsch-
land aufgrund der Integration Osteuropas.

Da Bautransporte meist Uber relativ geringe Entfernungen durchgefuhrt wer-
den, erhoht sich die mittlere Transportweite immer dann sehr stark, wenn die
Mengen der Bautransporte zurtickgehen (Struktureffekt).



Abbildung A-1: Entwicklung der Verkehrsleistung, des Verkehrsaufkommens und der mittleren Transportweite
sowie des realen Bruttoinlandsproduktes im Vergleich in Deutschland (1960 = 100)
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Daten: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (2000a); Statistisches Bundesamt

Erlauterungen: Die Daten umfassen in- und ausléndische Fahrzeuge; Die Verkehrsleistung umfal3t nur die in Deutschland zurtickgelegten
Entfernungen; Gesamtdeutsche Werte fir 1995 und 1998 und westdeutsche Werte fir die alteren Zeitpunkte. Die Balken symbolisieren den
Bruch in den Zeitreihen durch die deutsche Wiedervereinigung.



Seit der deutschen Wiedervereinigung erhdhte sich die mittlere Transportweite
drastisch. Dies ist einmal auf grof3ere Entfernungen innerhalb Deutschlands
zurtckzufihren, die alle drei Transportmodi beeinflussen. Im nun grol3eren
Deutschland erhohte sich zwangslaufig die mittlere Transportweite. Da der
Verkehrsaufwand nur in Deutschland erbrachte Tonnenkilometer umfasst, er-
hoht sie sich dieser zusatzlich bei Exporten in einige osteuropaische Lander,
weil nun ein grol3erer Teil der Strecke auf deutschem Boden zurtickgelegt wird.

Diese starke Erhohung der Verkehrsleistung auf der Stral3e vollzieht sich nicht
nur in Deutschland, sondern ist in allen Landern der EU festzustellen: So ver-
dreifachte sich die Guterverkehrsleistung auf der Stralle von 1970 — 1997
(EU15) wahrend sie sich auf den Kanalen und Flissen nur um ca. 15 % er-
hohte und auf der Schiene um rund 13 % zurtickging (European Commission
2000, Tabelle 4.2). Der Anteil des Stral3enguterverkehrs an der gesamten Ver-
kehrsleistung von Eisenbahnen, Binnenschiffen und Pipelines und Stral3enver-
kehr in der EU erhohte sich von 47,7 % in 1970 auf 73,1 % in 1997 (ebd.
Tabelle 4.4). Auch in den USA verschob sich der modal-split in diesem Zeit-
raum zu Gunsten des StralRenguterverkehrs von einem Anteil in Hohe von 22,4
% auf 31,2 % (ebd. Tabelle 9.1)."

A.3.2 Entwicklung der Wirtschaft

Skizziert man die strukturellen langfristigen Trends in der deutschen Wirtschaft
mit Bezug auf den Verkehrsbereich so lassen sich drei Einflisse erkennen:

Erstens erhoht sich der Anteil von Dienstleistungen am gesamten Output konti-
nuierlich. Dies wirkt dampfend auf die Entwicklung des Gutertransports, weil
sich Transportmengen zwischen Warenproduzenten weniger stark erhéhen als
im Referenzfall eines Wachstums ohne strukturelle Verringerung des produzie-
renden Gewerbes. Der Konsumbedarf an Waren bleibt davon naturlich unbe-
rahrt.

' In den USA erreicht der Strallenguterverkehr ein weit niedrigeren Anteil an der gesamten

binnenlandischen Guterverkehrsleistung als in Europa, was im wesentlichen auf die weit
gréReren Entfernungen im nationalen Transport zurtickzufiihren ist. Die Erhéhung des LKW-
Anteils seit 1970 ging zu Lasten der Binnenschiffahrt und der Pipelines. In der EU verloren
auch die Bahnen an Anteil. Hier durfte die starke nationale Abschottung der Bahnen in Eu-
ropa eine Rolle spielen, die erst in jingster Zeit und langsam verringert wird.



Zweitens verlagert sich die Guterproduktion auf Waren mit einer hdheren Wert-
Gewicht-Relation. Dies wirkt dampfend auf die Transportmenge, gleichzeitig
steigt aber in der Regel die LKW-Affinitat der zu transportierenden Gliter.

Diese beiden Aspekte fir sich genommen begunstigen eine Entkoppelung zwi-
schen wirtschaftlicher Entwicklung und Transportentwicklung, tatsachlich steigt
die Verkehrsleistung aber schneller als das BIP.

Dieser Entkoppelung entgegengesetzt wirken fallende Transportkosten, die es
erlauben, Guter mit niedriger Wert-Gewicht-Relation immer weiter zu transpor-
tieren, und insbesondere der Trend zu einer steigenden Arbeitsteilung zwi-
schen Unternehmen.

Dieser letzte Punkt steht fir unsere Analyse im Vordergrund, er soll deshalb
etwas genauer dargestellt werden. Was bedeutet Arbeitsteilung? Unternehmen
greifen fur ihre eigene Produktion zunehmend auf Vorprodukte anderer Unter-
nehmen zurick (Outsourcing), dementsprechend verringert sich ihre Ferti-
gungstiefe. Bestimmend fir die Fertigungstiefe ist das Zusammenspiel aus
Produktions-, Transaktions- und Transportkosten (Haubold 1995) sowie die
Entwicklung vom Verkaufer- zum Kaufermarkt.

Ein Indiz dafiir ist der steigende Anteil von Vorleistungen” am Produktionswert
von Unternehmen (vgl. Abbildung A-2). Seit 1970 steigt die reale Vorleistungs-
guote im produzierenden Gewerbe stetig an, also schon zu Zeiten, bevor von
Jlean production® die Rede war, wenngleich zwischen 1985 und 1990 ein

! Damit ist der Ubergang von einer schlichten Bediirfnisbefriedigung mit standardisierten

Massenwaren hin zu ausdifferenzierten Praferenzen mit damit verbundenen kleinen Losgro-
Ben gemeint. In der ersten Situation kdnnen Produzenten mit einer stabilen Nachfrage rech-
nen und richten ihre Bestrebungen auf eine kostengiinstigere Produktion von Gitern durch
Massenfertigung (auch Fordismus genannt). In der zweiten Situation missen Produzenten in
immer rascherer Folge auf sich &ndernde Kundenwiinsche eingehen. Die Nachfrage nach
ihren Produkten ist weit weniger stabil und ihre Flexibilitdt wird ausschlaggebend fir den
unternehmerischen Erfolg (Postfordismus).

Gluter und Dienste.

* Der Begriff wurde 1990 in einer MIT-Studie gepragt (vgl. Haubold 1995, 18)



Schub stattfand.” Dieser Trend zeigt sich in allen Wirtschaftsbereichen mit
Ausnahme des Handels und der Land- und Forstwirtschaft. Gleichzeitig veran-
dert sich die gesamtwirtschaftliche Vorleistungsquote kaum, da Wirtschaftsbe-
reiche mit unterdurchschnittlichen Quoten wie Dienstleistungsunternehmen
strukturell an Bedeutung gewinnen. Fur den Gutertransport ist eine sinkende
Fertigungstiefe im produzierenden Gewerbe ausschlaggebend, sie schafft die
Notwendigkeit fur Transporte auf der Produktionsebene.

Die berechnete Vorleistungsquote umfasst sowohl Waren als auch Dienste,
liefert aber reale® Werte. Alle anderen verfiigbaren Quellen (Input-Output- und
Kostenstrukturstatistiken) differenzieren Vorleistungen starker, weisen aber nur
nominale Werte aus. Nominale Werte haben den Nachteil, dass divergierende
Preisentwicklungen nicht berucksichtigt werden. Fallt zum Beispiel die Vor-
leistungsquote in nominaler Betrachtung, so kann es zum einen daran liegen,
dass anteilsmalig weniger Guter in den Produktionsprozess einflieRen, oder
dass die Preise sinken.

Nach der nominalen Kostenstrukturstatistik im produzierenden Gewerbe hat
sich der Anteil von Materialkosten an den Gesamtkosten seit 1950 deutlich re-
duziert, wahrend die Anteile von Handelswaren und Lohnarbeiten stiegen. Die
Anteile der drei Komponenten zusammen haben sich langfristig kaum veran-
dert (vgl. Knédler 2000).

! Stabenau (1997) berichtet von einer deutlich rascheren Entwicklung: Seinen Angaben zu

Folge reduzierte sich die durchschnittliche Fertigungstiefe in der deutschen Industrie von 67
% im Jahr 1981 auf rund 45 % im Jahr 1995. Er gibt aber nicht an, auf welche Werte er sich
bezieht.

In ,realen‘ Zeitreihen werden nur Mengenentwicklungen berticksichtigt, wahrend ,nominale’
Zeitreihen sowohl Mengen- als auch Preisverédnderungen enthalten. Fir die Verkehrsent-
wicklung sind nur die Mengenentwicklungen von Interesse.



Abbildung A-2: Langfristige Entwicklung der realen Vorleistungsquote in
Deutschland nach Sektoren (1970 bis 1997)

Langfristige Entwicklung der realen
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Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung

Erlauterungen: Die Vorleistungsquote wurde als Quotient aus unbereinigten Vorleistungen zu
Produktionswert berechnet; Ab 1990 gesamtdeutsche Werte, der Balken symbolisiert den
Bruch in den Zeitreihen; Dienstleistungsunternehmen ohne Handel und Verkehr.

A.4 Definition eines regionalen Wirtschaftskreislaufes

Unter einem regionalen Wirtschaftskreislauf versteht diese Studie, dass Pro-
duktion (einschlie3lich Vorleistungen), Konsum und Entsorgung eines Gutes
innerhalb einer Region erfolgen.

Ein regionaler Wirtschaftskreislauf beginnt mit der Gewinnung der notwendigen
Rohstoffe innerhalb der Region. Die Rohstoffe werden von ansassigen Betrie-
ben zu Zwischenprodukten und von anderen Betrieben in der Region schliel3-
lich zu Endprodukten verarbeitet. Diese werden ausschlief3lich auf dem regio-
nalen Markt an die ansassigen Konsumenten verkauft. Nach Ablauf der Nut-



zungsdauer der Guter werden sie innerhalb der Region wiederaufbereitet und
wiederum an ansassige Kunden verkauft oder als Abfélle entsorgt. Auch die
Abfalle, die in der Produktion anfallen, werden innerhalb der Region entsorgt.

Diese absolute Form der regionalen Autarkie existiert nicht und soll auch nicht
angestrebt werden. Ziel ist eine Entwicklung, in dessen Verlauf sich Uberregio-
nale Stoffstrome relativ vermindern. Dieses Ziel ist in der folgenden Grafik dar-
gestellt (dinne Pfeile symbolisieren ein geringes, dicke Pfeile ein hohes Stoff-
stromvolumen).

Abbildung A-3: Regionale Stoffstrome — Ist und Ziel
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Quelle: Taurus-Institut 1997

Aufgrund des Themas der Untersuchung schliel3t diese Definition einige
Punkte aus, die wirtschaftlich und verkehrlich von Bedeutung sind. So werden
Uberregionale Austauschbeziehungen von Ideen, Informationen und Dienst-
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leistungen nicht betrachtet. Gerade letzteres ist in der Regel mit erheblichen
Personentransporten verbunden.

A.5 Definition einer Region

Eine Ubliche Form der Abgrenzung von Regionen orientiert sich am rdumlichen
Muster der betrachteten Aktivitaten. Regionen sollten so abgegrenzt werden,
dass der Uberwiegende Teil wirtschaftlich relevanter Aktivitdten innerhalb einer
,Region’ durchgefuhrt wird. So werden Arbeitsmarktregionen an Hand von
Pendelverflechtungen abgegrenzt und Raumordnungsregionen nach der
Reichweite von typischen Infrastruktureinrichtungen. Ein solches Vorgehen
impliziert aber sich standig &ndernde Regionszuschnitte, da sich die ,Reich-
weite’ und die Pendelverflechtungen entsprechend vorhandener Transportinf-
rastruktur und Transportkosten ebenfalls stdndig &ndern. Diesem Ansatz sind
aber erhebliche Grenzen durch nicht verfugbare Daten gesetzt. Daher wird in
der Regel meist auf gegebene administrative Abgrenzungen zuriickgegriffen.
Im empirischen Teil dieser Untersuchung werden ebenfalls administrativ-
statistische Einheiten — die deutschen Verkehrsbezirke — verwendet. Diese
sind hinreichend klein, um Verkehre innerhalb der Region als Nahverkehr und
Uberregionale Verkehre als Fernverkehr bezeichnen zu kénnen. Zudem sind
die Verkehrsbezirke so geschnitten, dass sie in der Regel auch als 6konomi-
sche Einheiten im Sinne von Austauschbeziehungen betrachtet werden kon-
nen.

A.6 Vorliegende Arbeiten

Forschungen zu regionalen Wirtschaftskreislaufen befassen sich bisher immer
nur mit Teilen des oben skizzierten Idealbilds. So stehen Verkehrsbeziehungen
zwischen Endproduzenten und Konsumenten bei Studien im Vordergrund, die
sich mit der regionalen Vermarktung von Produkten, insbesondere von Nah-
rungsmitteln, auseinandersetzen. Andere Studien befassen sich mit der Regio-
nalisierung von Austauschbeziehungen von Zwischenprodukten, z.B. Untersu-

' Zu den Schwierigkeiten Regionen abzugrenzen siehe Thisse (2000, 60ff). Er Uberschreibt

den Abschnitt mit ,The indetermination of regions'.
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chungen zu ‘industrial districts’* oder mit organisatorischen Anderungen in ei-
nigen Branchen. Schlief3lich wurden noch die Transportbeziehungen in einigen
Branchen und die Transportketten bei einzelnen Produkten untersucht.

Diese partiellen Ansatze liefern wichtige Einsichten, haben jedoch auch erheb-
liche Nachteile. So wére es z.B. plausibel, dass die rdumliche Nahe zwischen
hochspezialisierten Herstellern von Zwischenprodukten in industrial districts
die Transportleistung (in tkm) senkt. Womit muss diese Situation aber vergli-
chen werden? Mit den gleichen Lieferverflechtungen tber gréf3ere Entfernun-
gen und einer dementsprechend hoéheren Transportleistung? Nein, es ist viel-
mehr anzunehmen, dass Unternehmen, wenn sie weit voneinander entfernt
liegen, ihre Fertigungstiefe erhdhen, um Transportkosten zu sparen. Auler
Betracht bleiben bei solchen Studien auch die mdglicherweise grol3eren Dis-
tanzen zu Rohstofflieferanten und Konsumenten.

Branchenstudien untersuchen in der Regel Wirtschaftszweige, die von wenigen
grol3betrieblichen Akteuren bestimmt sind, wie z.B. die Automobilindustrie oder
die chemische Industrie. Nur hier ist die Komplexitat so niedrig, dass sie mit
Interviewmethoden gut zu erfassen ist. Aus diesen Studien stammen Schlag-
worte wie Lean production, Just-in-time Beschaffung, Single-, Multiple-, Modu-
lar-, Global-, oder Regional-Sourcing.” Wie agieren aber kleine und mittelstan-
dische Industrieunternehmen, die in flexiblere Strukturen eingebunden sind?
Der unbestreitbare Nutzen solcher Untersuchungen besteht in der Evaluierung
wirtschaftlicher Kalkule, die hinter der Wahl eines Standorts sowie einer Pro-
duktions- oder Beschaffungsorganisation (z.B. Just-in-time) stehen. In kleinen
Unternehmen wird Uber solche Themen in der Regel nicht explizit nachge-
dacht: Sie sind entweder gut angepasst, bzw. passen sich durch ,Unternehme-
risches Gespur' gut an, und sind konkurrenzfahig oder sie sind schlecht ange-
passt und

‘Bei diesen handelt es sich um Systeme von spezialisierten kleinen und mittelgrof3en Betrie-
ben, die in einer Region ansassig sind und zueinander in vielfaltigen Verflechtungsbezie-
hungen stehen. Sabel, C.F. (1989): The Reemergence of Regional Economies, Discussion
paper des Wissenschaftzentrum Berlin fir Sozialforschung, Berlin. Zitiert nach Jacker, A.
(1997): Verkehrliche Wirkungen neuer Produktionskonzepte, Beitrage aus dem Institut fur
Verkehrswissenschaft an der Universitat Minster, Heft 143, S. 14, Géttingen.

Dieser betriebswirtschaftliche Ansatz zur Erklarung von Verkehrsstromen wird hier nicht
weiterverfolgt, da er schon in einer Vielzahl von Studien untersucht worden ist, z.B. Haubold
1995 oder Jacker 1997. Er dient aber als Erklarungshintergrund fir die Annahmen auf Mik-
roebene in den folgenden volkswirtschaftlichen Ansatzen.
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werden vom Markt verdrangt.

Auch Untersuchungen von Transportketten belegen nur schlaglichtartig und
unvollstéandig die Verkehrsleistung, die bei der Produktion und der Vermark-
tung eines Produktes entsteht. Durch den hohen Aufwand, den diese Arbeiten
bendtigen, kdnnen einerseits nur wenige Transportketten untersucht werden.
Zum anderen ist es der Entscheidung der Autoren Uberlassen, wo sie den Be-
ginn der Transportkette ansetzen.’

A.7 Unser Ansatz

Das vorliegende Forschungsprojekt will einen anderen Weg einschlagen: Es
soll nicht das Besondere genau untersucht werden, um dann Moéglichkeiten der
Verallgemeinerung zu diskutieren, sondern das Allgemeine theoretisch abge-
leitet werden, um es dann anhand des Besonderen zu tberpriufen. Ein wesent-
liches Merkmal des Ansatzes besteht in der Darstellung der Interdependenz
zwischen Entscheidungen der Unternehmen und der Konsumenten. So veran-
dert z.B. die Standortverlagerung eines Unternehmens die Verflechtungssitua-
tion aller anderen Unternehmen, die mit dem verlagerten Unternehmen in Lie-
ferbeziehungen stehen. Gleichzeitig verandern sich die Mdglichkeiten der Ein-
kommenserzielung am urspringlichen und am neuen Standort des verlagerten
Unternehmens. Schlie3lich erweitert sich unter Umstanden das regional ange-
botene Produktspektrum in der einen Region und verringert sich in der ande-
ren.

An dieser Stelle er6ffnen sich vielfaltige weitere Fragen. Eine davon besteht in
der Reaktion von Kunden auf die Standortverlagerung von Unternehmen: Be-
ziehen sie die Produkte nun dber grél3ere Entfernung, mit entsprechend er-
hohten Transportkosten und moglicherweise verminderter Termintreue? Su-
chen sie sich andere Lieferanten aus der Region, falls diese existieren? Bezie-
hen sie ein anderes Produkt zum selben Zweck? Stellen sie das Zulieferpro-
dukt nun selbst her?

Diese Fragen sollen an Hand der folgenden Beispiele verdeutlicht werden:

' So empfiehlt eine Studie zur Einbeziehung von Transporten in ein Oko-Audit nur die Trans-

porte zu betrachten, die im direkten Einflul3bereich des jeweiligen Unternehmens entstehen
(Frings et al. 1999).
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Beispiel 1

Eine Molkerei vermarktet ihre Produkte ausschlie3lich in der Region und be-
zieht ihre Verpackungen in Form von Bechern vom einzigen regionalen Her-
steller. Dieser regionale Hersteller geht nun in Konkurs.

Die Molkerei kann nun die benétigten Verpackungen Uberregional von einem
anderem Verpackungshersteller beziehen (Lieferantenwechsel; Erhéhung der
Transportkosten). Sie konnte die entsprechenden Maschinen aus der Kon-
kursmasse ubernehmen und ihre Verpackungen selbst herstellen. Die Molkerei
konnte auch ihre eigene Abflllstation schliel3en und ihre Produkte in Tanklas-
tern zu einer spezialisierten Abflllbetrieb transportieren (Veranderung der Fer-
tigungstiefe; Erhohung oder Verminderung der Transportkosten). Sie kdnnte
aber auch ihre Produkte in Glasbehalter abfillen (Veranderung des Produk-
tes), die von einer Glasfabrik in der Region produziert werden, die wiederum ob
der zusatzlichen Nachfrage die Preise erhtht. Andererseits kdnnte sich die re-
gionale Kaufkraft durch den Verlust der Arbeitsplatze in der Verpackungsfabrik
so vermindern, dass auch die Molkerei in wirtschaftliche Schwierigkeiten gerat
(Veranderung der Nachfrage).

Beispiel 2

Ein weiteres Beispiel ist die Ansiedlung einer Fabrik fir Computerchips. Die
Standortwahl erfolgt nach der Verfugbarkeit qualifizierter Mitarbeiter und hoher
staatlicher Subventionen. Die Fabrik muss alle Zulieferungen Uberregional be-
ziehen. Nun soll sich eine weitere Chipfabrik aus &hnlichen Grinden am sel-
ben Standort ansiedeln. Mdglicherweise ist nun die Nachfrage der beiden Fab-
riken so grof3, dass sich in der Region auch Zulieferbetriebe niederlassen, die
beide Fabriken beliefern (Ortliche Veranderung der Zulieferbetriebe). Ohne
eigenes Zutun erfahrt nun die erste Fabrik die Vorteile regionaler Lieferver-
flechtungen. Gleichzeitig werden aber die qualifizierten Arbeitskrafte knapper
und ihre Lohne steigen (Veranderung des Faktorangebots).
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Beispiel 3, reale Meldungen

Ein Solarmodulproduzent: ,Er lasse grundsatzlich dort produzieren, wo es 0ko-
nomisch und fertigungstechnisch am sinnvollsten sei. ... So ziichte er die Silizi-
umkristalle mit Hilfe billiger Wasserkraft in Nordskandinavien, anschlief3end
wirden sie in Tschechien in hauchdinne Scheiben zers&agt, um dann in Taiwan
zu Solarzellen weiterverarbeitet zu werden.* (SZ 18.5.2000)

Ein Bushersteller: ,Bisher fertigt Neoplan in seinen funf Werken jeweils ein
Bus-Modell. Kiunftig wird der Gerippebau fir die Fahrzeuge in einem Werk
zentralisiert sein.' (SZ 18.5.2000)

Diese Beispiele liel3en sich beliebig erweitern um Veranderungen auf den regi-
onalen Absatz-, Boden und Arbeitsmérkten. Hier sollte nur zeigt werden, wie
vielfaltig die Wirkungsketten und die Interdependenzen sind. Die in einer Parti-
alanalyse notwendigen konstanten Rahmenbedingungen sind nicht gegeben.
Zudem zeigt das erste Beispiel deutlich, dass Entscheidungen je nach Rah-
menbedingungen ganz unterschiedlich ausfallen kénnen. Ergebnisse aus Fall-
beispielen sollten deshalb nur mit Vorsicht verallgemeinert werden.

Wie man Entscheidungen verschiedener Akteure formalisieren und strukturiert
erfassen kann, zeigt der theoretische Teil B dieser Arbeit. Dort werden drei
theoretische Ansatze vorgestellt, die, auf dem Optimierungskalkil der Haus-
halte und Unternehmen basierend, Handels- und Raumstrukturen modellieren.
Aus ihnen werden Einflussfaktoren fur das Transportaufkommen abgeleitet. Die
Modelle abstrahieren von einzelnen Entscheidungen, die durchaus anders als
skizziert ausfallen kénnen. Fur das Aggregat der Unternehmen und Haushalte
wird aber die wesentliche Wirkungsweise der Einflussgrof3en sichtbar.

Das Wort ,Optimierungskalkil* impliziert, dass es sich hier um eine 6konom-
sche Analyse handelt. Fir die Reduktion von Verkehrsstromen durch regionale
Wirtschaftskreisldufe ist entscheidend, wie sich das Zusammenspiel von be-
stimmten Kostenarten, wie sie im weiteren dargestellt werden, entwickelt und
welchen Nutzen bestimmte Aktivitditen generieren. So ist auch die heutige
Raumstruktur und die Dominanz des LKWs im wesentlichen eine Folge der
Verédnderung von Kostenrelationen.
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Eine wesentliche Determinante fir das Volumen von Transportstrémen sind die
Transportkosten." Steigende Transportkosten dampfen das Wachstum der
Transportvolumina. In vielen Untersuchungen® wurde zudem dargestellt, dass
von Transportaktivitaten erhebliche externe Kosten ausgehen, das heilit, dass
Kostenbestandteile nicht verursachergerecht zugeordnet werden. Damit wer-
den die Entscheidungen der Akteure jedoch von falschen Preissignalen beein-
flusst, Standortwahl und Ressourcenallokation werden verzerrt.

Eine verursachergerechte Zuordnung dieser Kosten wirde regionale Wirt-
schaftskreislaufe jedenfalls starken. Dies wird uber die Einfuhrung und Erho-
hung von Steuern auf Kraftstoffe und die Erhebung von Strafl3enbenitzungsge-
bihren zum Teil bereits versucht. Die jungsten Erfahrungen zeigen aber, dass
dieser Weg gegen starken politischen und gesellschaftlichen Widerstand
durchgesetzt werden musste. Seine Erfolgsaussichten sind dementsprechend
gering. In diesem Forschungsprojekt stehen daher alternative Mal3nahmen im
Mittelpunkt, die auf die Verringerung interregionaler Transportstrome zielen.

' Der Begriff wird in Abschnitt B.2.5. genauer erlautert.

Siehe Abschnitt B.2.5.

2
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B Theoretischer Zusammenhang von Raumstruktur und Ver-
kehrsaufkommen

B.1 Einfuhrung

Handel bzw. Transport von Gutern zwischen Regionen oder Landern findet im-
mer dann statt, wenn ein Gut nicht an dem Ort produziert wird, an dem es kon-
sumiert oder weiterverarbeitet wird. Das Volumen des Gutertransportes hangt
deshalb zum einen von der Standortwahl der Unternehmen und Konsumenten,
sowie ihrer Lage zueinander, und zum anderen von der Intensitat der tUberreqi-
onalen wirtschaftlichen Verflechtung® der einzelnen Akteure ab.? Die beiden
Determinanten sind nicht unabhangig voneinander. Mit der Standortwahl wird
die Intensitat zum Teil vorherbestimmt: Unternehmen mit Standorten in grof3en
Agglomerationen mit einem vielfaltigen Angebot sind a priori weniger auf tber-
regionale Transaktionen angewiesen als Unternehmen mit Standorten in klei-
nen oder monostrukturierten Regionen.

Der Gutertransport verursacht Kosten. Unternehmen kdnnen durch eine opti-
male Standortwahl zwischen den Markten fir Vor- und Endprodukte ihre Trans-
portkosten senken.® Auch die Produktionskosten differieren je nach Standort.
Diese werden entweder durch GroRenvorteile* oder durch regionale Unter-
schiede in den Preisen der Produktionsfaktoren® verursacht. Auf der Nachfra-
geseite kommen Praferenzen® fiir oder gegen regional erzeugte Produkte ins

Haufigkeit und Volumen der Uberregionalen Austauschbeziehungen zwischen den Akteuren
in Relation zur Unternehmensgréle. Im weiteren wird daflr auch der Begriff Verflechtungs-
intensitat verwendet.

Dieser unmittelbare Zusammenhang wurde schon von Isard/Peck (1954) dargestellit.

Auf diesem Grundgedanken ful3t die industrielle Standortlehre von Weber (1909). Bei Weber
bleiben aber viele raumstrukturierende, also die geographische Verteilung der Produzenten
und Konsumenten betreffende, Einflisse aul3er Betracht, die Abweichungen vom transport-
kostenoptimalen Standort verursachen.

GroRenvorteile oder Skalenertrage entstehen in der Produktion, wenn die Stlickkosten mit
steigender Ausbringungsmenge fallen. Diese Vorteile kbnnen auf der BetriebsgréRe, auf der
GroRRe der Branche in einer Region (localization economies) oder auf einer branchenunspe-
zifischen Ballung von Unternehmen (agglomeration economies) beruhen.

Produktionsfaktoren (oder kurz Faktoren) sind Arbeit, Kapital und Boden. In den Modellen
wird von den unterschiedlichen Auspragungen dieser Faktoren z.B. unterschiedlich Qualifi-
kation der Arbeitnehmer in der Regel abstrahiert.

Mit Praferenzen wird das Aggregat der personlichen Vorlieben der Konsumenten bezeichnet.
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Spiel.' SchlieRlich wird die Standortwahl durch politische MaRnahmen?, Infra-
strukturen und geographische Besonderheiten beeinflusst (von Béventer 1963).
Insbesondere auf den Produktionskostenvorteilen fult die Spezialisierung von
Regionen auf bestimmte Guterproduktionen, d.h. das regional produzierte Gu-
terbindel weicht aufgrund von Unterschieden in den Produktionskosten vom
regionalen Konsumbiindel ab. Aus den regional differierenden Produktionskos-
ten entstehen dann Handelsstrome, wenn die Differenz der Produktionskosten
groler ist als die der Transportkosten zwischen den handelnden Regionen. D.h.
der Preis der Transporte ubt einen wesentlichen Einfluss auf die Verflech-
tungsintensitat aus. Hohe Transportkosten und geringe regionale Produktions-
kostenunterschiede fordern damit das Entstehen von regionalen Wirtschafts-
kreislaufen.

Uberregionale Transportkosten verhindern aber auch die vollstandige Preisni-
vellierung zwischen Regionen. Aus den verbleibenden Preisunterschieden ent-
stehen Anreize fur Faktorwanderungen, z.B. dem Umzug von Beschéftigten
oder Import von Rohstoffen. Diesen sind aber wiederum Grenzen gesetzt durch
zunehmende Bodenpreise und zunehmende Agglomerationsnachteile wie
Stauungen, Luftverschmutzung oder Kriminalitat.

Fur die theoretische Analyse der Ursachen des Transportvolumens werden so-
wohl regionalokonomische Theorien als auch Erkenntnisse der Auflenhandels-
theorie und -empirie herangezogen. Aus regionalékonomischer Sicht unter-
scheiden sich Staaten und Regionen nur wenig. Beides sind separate Produkti-
ons- und Konsumptionsorte, die raumlich getrennt sind. Aus diesem Grund las-
sen sich die Erkenntnisse der Aul’enhandelstheorie und auch einige empirische
Ergebnisse auf Regionen ubertragen. Unterschiedliche Ergebnisse zwischen
Regionalokonomie und der Theorie des Auf3enhandels entstehen nur dann,
wenn die Begrenztheit des Produktionsfaktors Boden oder Wanderungen von
Produktionsfaktoren, insbesondere von Arbeit, in der Analyse von Bedeutung
sind.

Fur den theoretischen Teil des Projektes lassen sich deshalb drei verschiedene
Theoriegebaude nutzen: Die ‘traditionelle Aul3enhandelstheorie’, die ‘neue Au-

Weber befasste sich nur mit der Produktionsseite. Einige der genannten Erweiterungen wur-
den spater dem Weber-Modell hinzugefiigt (Moses 1958; McCann 1998).

Insbesondere Steuern und Subventionen; International auch durch rechtliche Rahmenbedin-
gungen z.B. Sozial- oder Umweltgesetzgebung.
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Renhandelstheorie’ bzw. ihre regionalékonomische Ausprédgung als ‘new eco-
nomic geography’ und die ‘neoklassische Regionalokonomie’. In diesen Model-
len lassen sich auch Ableitungen Uber das Ausmall der Transportstrome
durchfihren, obwohl es in den Modellen nicht explizit vorkommt. Wir beschran-
ken uns nicht auf ein theoretisches Modell, weil wir der Meinung sind, dass zur
Beschreibung der Realitat alle genannten Theorien wichtige Ansatze bieten je-
doch voraussichtlich keine alleine ausreicht, um alle Facetten einzufangen.

Es existiert eine weitere Theorierichtung, die sich direkt mit dem Verflechtungs-
niveau von Regionen beschaftigt, die sogenannten Spatial Interaction Models
(de Vries/Nijkamp/Rietveld 2000). Das bekannteste und einfachste Beispiel die-
ser Richtung ist der Gravitationsansatz: er besagt, dass die Stréme, die zwi-
schen zwei Regionen flieRen, von ihrer 6konomischen Bedeutung® und dem
Raumwiderstand zwischen ihnen bestimmt werden. Erweitert worden ist dieser
Ansatz um regionale Input-Output Matrizen und optimale Routen- und Ver-
kehrsartenwahl. Mit diesen Modellen kénnen Fragen nach den Veranderungen
des Transportvolumens in Folge von Veranderungen bei der Infrastruktur oder
den 6konomischen Bedeutungen beantwortet werden.

Schon diese sehr kurze Beschreibung zeigt, dass diese Theorierichtung auf
einer vorgegebenen Raumstruktur aufsetzen muss und in ihren Erweiterungen
immense Informationsprobleme aufwirft. Theoretische Ableitungen zur Fdrde-
rung von regionalen Wirtschaftskreislaufen lassen sich bei vorgegebener
Raumstruktur aber nur bedingt durchfiihren, da nicht erklart wird, durch welche
Mechanismen die gegebene Raumstruktur entstanden ist. Gerade auf diesen
Mechanismen beruhen aber die moglichen Politikmal3hahmen neben denen,
die direkt die Transportkosten betreffen.

Eine modellhafte Verbindung zwischen den beiden Theorierichtungen ist nicht
bekannt, auch wenn versucht wurde, den empirischen Gehalt des Gravitations-
ansatzes mit AulRenhandelstheorien zu unterfuttern (vgl. z.B. Evenett/Keller
1998).

! Pro-Kopf-Einkommen und Zahl der Einwohner (Nachfrage) sowie Zahl und Gr63e der Unter-

nehmen (Angebot). In den Studien werden diese vier Komponenten in der Regel gemeinsam
durch das Bruttoinlandsprodukt (BIP) oder durch die Bruttowertschépfung (BWS) ausge-
druckt.
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Im folgenden Abschnitt wird zunachst dargestellt, welche Faktoren Raumstruk-
turen bestimmen, wie sie entstehen und wirken, um die Einordnung der einzel-
nen Theorien zu erleichtern und um die Anforderungen an ein umfassendes
Modell zu erlautern.

B.2 Raumstrukturierende Faktoren

B.2.1 Grundséatzliche Zusammenhange zwischen Transportkosten, Handels-
menge, Wohlfahrt und Sozialprodukt

In Abbildung B-1 werden die aggregierten Angebots- und Nachfragekurven fur
zwei Regionen dargestellt (Bild Links und Mitte), die sich hinsichtlich ihrer An-
gebotskurve fir ein bestimmtes Produkt unterscheiden (Region 1 kann das
Produkt kostengiinstiger produzieren als Region 2), die Nachfragekurven® sind
identisch. Wird das Produkt zwischen den beiden Regionen nicht gehandelt
(Autarkie), sorgt das Marktgeschehen fir einen erheblichen Unterschied zwi-
schen den beiden regionalen Marktpreisen p*1 und p*2 sowie zwischen den
umgesetzten Mengen M*1 und M*2.

Kann nun das Produkt ohne Belastung durch Transportkosten frei zwischen den
beiden Regionen gehandelt werden, verlagern sich die Angebotskurven in bei-
den Regionen. Im Bild rechts wurde exemplarisch die neue Marktsituation in der
Region 2 dargestellt. Es ergibt sich ein neuer Marktpreis P*H, der in beiden Re-
gionen gleich ist (da keine Transportkosten anfallen) und der zwischen den bei-
den Autarkiepreisen P*1 und P*2 liegt. Das Uberschussangebot in Region 1
befriedigt genau die Uberschussnachfrage in Region 2 zum neuen Preis P*H.
Die Uberschie3ende Menge muss von Region 1 in die Region 2 transportiert
werden. Sie istin Region 2 als Handelsmenge gekennzeichnet.

Das bedeutet: kann ein Produkt in einer Region kostengunstiger als in einer
anderen hergestellt werden, so kommt es unter Vernachlassigung von Trans-
portkosten zu Handel und somit zu Guterverkehr. Die gehandelte Menge hangt
von den Kurvenverlaufen und dem urspringlichen Preisunterschied ab. Ist der

Die Kurven zeigen an, zu welchen Preisen die Anbieter ein Gut verkaufen kdnnten, ohne
Verluste zu machen und welche Zahlungsbereitschaft die Konsumenten fir das Produkt auf-
weisen. lhre Steigungen hangen von den jeweiligen Preiselastizitdten in den Regionen ab,
d.h. welche Mengenénderungen resultieren aus vorgegebenen Preisveranderungen.
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Preisunterschied im Autarkiefall geringer (grof3er) als in Abbildung B-1 darge-
stellt, SO verringert (vergroRRert) sich die Handelsmenge.
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Abbildung B-1: Regionaler Preisunterschied und Handelsmenge

Regionaler Preisunterschied und Handelsmenge
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Erlauterungen: Dargestellt wird der Teilmarkt eines Gutes; Identische Nachfrage in beiden Regionen;
Angebotskurve um einen fixen Faktor verschoben.
Quelle: ifo Institut
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Mit dem Handel sind nicht nur Preiseffekte, sondern auch Wohlfahrtseffekte
verbunden. In Region 1 erhoht sich der Preis, die nachgefragte Menge verrin-
gert sich und die produzierte Menge vergrol3ert sich. Damit verringert sich die
Konsumentenrente (Uber den Preis hinausgehende Zahlungsbereitschaft der
Konsumenten) und die Produzentenrente (Marktpreis abziglich der Produkii-
onskosten) wachst. Die Produzentenrente erhdht sich im Normalfalle starker als
die Konsumentenrente fallt. Es resultiert ein Wohlfahrtszuwachs in H6he der mit
PR markierten Flache in Region 1. (Der Flacheninhalt zeigt den Zuwachs der
Produzentenrente, der den Riuckgang der Konsumentenrente ubersteigt.) In
Region 2 resultiert ebenfalls ein Wohlfahrtszuwachs in Héhe der Flache KR.
Hier zeigt die Flache den Zuwachs der Konsumentenrente, der Gber die Verrin-
gerung der Produzentenrente hinausgeht. Dieser Zuwachs an Wohlfahrt ist aus
dem sogenannten Heckscher-Ohlin-Modell abgeleitet (Samuelson 1952). Er ist
das starkste Argument fur die positiven Effekte von Freihandel. Er resultiert ei-
nerseits daraus, dass die Produkte beider Regionen an die Nachfrager verkauft
werden, die die hochste Zahlungsbereitschaft aufweisen weil sie gréReren Nut-
zen daraus erzielen'. Andererseits entsteht der Wohlfahrtszuwachs aus der
Produktionsverlagerung in die kostenginstiger produzierende Region (aus der
Region 2 in die Region 1; im Diagramm durch die beiden Pfeile P<- und P->
symbolisiert)®.

Die beschriebene Wohlfahrtswirkung hat nichts mit der Veranderung des Sozi-
alproduktes zu tun. Sie bildet potenzielle Nachfrage und potenzielles Angebot
ab, wahrend das Sozialprodukt das Aggregat aus tatsachlich umgesetzten
Mengen und den realisierten Preisen abbildet. Auf die Veranderung des Sozial-
produktes wird weiter unten noch einmal eingegangen.

Im Falle der Autarkie hat der letzte Konsument aus Region 1, der das produzierte Gut noch
erhélt, genau eine Zahlungsbereitschaft in Héhe des Preises des Gutes. Fir diesen Preis
gadbe es in Region 2 noch viele Konsumenten, die das Gut gerne hétten, es jedoch aufgrund
der hohen Produktionskosten in der eigenen Region nicht konsumieren kénnen. Dieses
Problem wird durch den Handel behoben. Die befriedigte Nachfrage in Region 2 steigt, da
dort die Zahlungsbereitschaft flr weitere Einheiten gréRer ist als die der Bewohner der weni-
ger konsumierten Einheiten in Region 1. Ein Optimum ist dann erreicht wenn die konsumierte
Menge in beiden Region so grof3 ist, dass die Zahlungsbereitschaft des letzten Konsumenten
in beiden Regionen gleich hoch ist.

In Region 2 kostet im Falle der Autarkie die letzte produzierte Einheit 20 Geldeinheiten, in
Region 1 deutlich weniger, nadmlich etwas Uber 14 Geldeinheiten. Durch Freihandel lassen
sich die Gesamtkosten der Produktion senken, indem die Produktion in Region 2 weiter ein-
geschrankt und in Region 1 weiter ausgedehnt wird, bis in beiden Regionen die Kosten der
letzten produzierten Einheit exakt gleich hoch sind. Erst wenn dies der Fall ist, ist es nicht
mehr mdglich durch eine Verlagerung der Produktion zwischen beiden Regionen eine Redu-
zierung der Gesamtkosten zu erlangen. Der neue Preis liegt somit bei 17 Geldeinheiten.
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B.2.2 Berucksichtigung von Transportkosten

Im vorhergehenden Abschnitt wurden zwei Situationen dargestellt: Im Autar-
kiefall sind die Transportkosten so hoch, dass nicht gehandelt wurde und im
Handelsfall erfolgte Handel ohne Transportkosten. Hier soll dargestellt werden,
wie die graduelle Veranderung der Transportkosten sich auf die Ergebnisse
auswirkt.

Transportkosten werden in das Modell in Eisbergform eingefihrt, d.h. ein be-
stimmter Prozentsatz des versendeten Handelsvolumens ,schmilzt', wenn er
von einer Region in die andere transportiert wird. Im Autarkiefall werden Trans-
portkosten in Hohe von 1 (=100 %) erhoben, d.h. die gesamte Versandmenge
geht auf dem Transportweg verloren. Im Fall von freiem Handel ohne Trans-
portkosten reduziert sich die Versandmenge um 0 % auf dem Transportweg,
Versand- und Empfangsmenge sind identisch.

Durch Transportkosten werden die Arbitragemdglichkeiten des Handels einge-
schréankt. Dementsprechend liegt die realisierte Handelsmenge unter der Men-
ge des Freihandels (vgl. Abbildung B-2). Mit fallenden Transportkosten steigt
die gehandelte Menge. Die ,Summe der Transportkosten* bestimmt sich aus
den Transportkosten pro Stuck und der gehandelten Menge. Bedingt durch die
Reduktion der gehandelten Menge bei steigenden Transportkosten pro Stlck
hat dieser Graph zuerst einen steigenden, dann einen fallenden Verlauf.
Gleichzeitig verlagert sich die Produktion mit fallenden Transportkosten aus der
Region 2 in die Region 1.}

! Dass die produzierte Menge in Region 1 fur mittlere Transportkosten ihre hdochsten Werte

erreicht, liegt an der Konstruktion der Transportkosten. Modelliert man Transportkosten in
Eisbergform, werden die Transportunternehmer mit einer bestimmten Anzahl des betrachte-
ten Gutes bezahlt. Diese Anzahl muss zusatzlich produziert werden. In der Abbildung 2 ist
sie als ,Summe der Transportkosten in Stiick’ bezeichnet.
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Abbildung B-2: Gleichgewichtige Produktionsmengen, Handelsmenge und
Summe der Transportkosten

Gleichgewichtige Produktionsmengen, Handels-
menge und Summe der Transportkosten
- in Abhangigkeit von den Transportkosten -
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Erlauterungen: Transportkosten in Eisbergform, d.h. Handel verzehrt einen Teil der Menge

Quelle: ifo Institut

Durch Transportkosten wird die vollstandige Preisanpassung zwischen den bei-
den Regionen verhindert. Es verbleibt ein Preisabstand, der sich mit sinkenden
Transportkosten verringert (vgl. Abbildung B-3).* Die Beschriftung in Abbildung
B-3 entspricht der in Abbildung B-1. Der Preis p*H und die Menge N*H sind
demnach das Ergebnis eines Handels ohne Transportkosten. Je hoher diese
sind, desto geringer sind die Handelsstréme und desto hdher die Produktions-
kostenunterschiede in beiden Regionen. Im Falle der Transportkosten pro Stiick
von 1 stellen sich die Ergebnisse der Autarkie ein (P*1, P*2, N*1 und N*2, s.
auch Abbildung B-1, Links und Mitte)

Der Zusammenhang wird von Markusen und Venables (2000) in einem Totalmodell darge-
stellt.
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Abbildung B-3: Gleichgewichtspreise und -nachfrage in Abhangigkeit von
den Transportkosten

Gleichgewichtspreise und -nachfrage in
Abhangigkeit von den Transportkosten

Preise / Mengen

N*2

01 02 03 04 05 06 07 08 09 1

0
Handel ohne Autarkie

Transportkosten

Transportkosten pro Stiick

Erlauterungen: Transportkosten in Eisbergform, d.h. Handel verzehrt einen Teil der Menge

Quelle: ifo Institut

Verdnderung des Sozialprodukts

In diesem einfachen Partialmodell lasst sich das Sozialprodukt unter Bertck-
sichtigung unterschiedlicher Transportkosten leicht ermitteln, indem man die
Mengen und Preise im Marktgleichgewicht multipliziert und summiert. In der
Region 2 verringert sich mit abnehmenden Transportkosten sowohl die produ-
zierte Menge als auch der Marktpreis. Das Sozialprodukt in der Region 2 sinkt
kontinuierlich (vgl. Abbildung B-4). In der Region 1 hingegen steigt mit abneh-
menden Transportkosten der Marktpreis und die produzierte Menge steigt e-
benfalls bis sie bei einem mittleren Niveau der Transportkosten ihr Maximum
erreicht und danach wieder zurtickgeht. Die produzierte Menge wird zu einem
Teil in der Region 1 verkauft und zu einem zweitem Teil in der Region 2. Das
Sozialprodukt in der Region 1 wird deshalb mit den beiden unterschiedlichen
regionalen Marktpreisen bewertet und es werden die anfallenden Transport-
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kosten abgezogen, die einem eigenen Sektor zugeordnet werden. Insgesamt
steigt das Sozialprodukt der Region 1 ebenfalls kontinuierlich.

Abbildung B-4: Sozialprodukt —in Abhangigkeit von den Transportkosten

Sozialprodukt
- in Abhangigkeit von den Transportkosten -
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Erlauterungen: Transportkosten in Eisbergform, d.h. Handel verzehrt einen Teil der Menge

Quelle: ifo Institut

Die Summe aus den Sozialprodukten der beiden Regionen und des Transport-
sektors erreicht ihr Maximum bei mittleren Transportkosten. Dieses Ergebnis ist
nicht tberraschend, wenn man den Ort der Verfugbarkeit, also Region 1 oder
Region 2, und den daraus resultierenden Nutzen des Gutes, als Produkteigen-
schaft versteht. Fir die Berechnung des Sozialproduktes ist dies genauso zu
behandeln, wie ein zusétzlicher Produktionsschritt, der die Produkteigenschaf-
ten verbessert und den die Konsumenten mit hoheren Marktpreisen honorieren
(von Boventer 1979, S.3).
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In unserem Beispiel liegt die Summe des Sozialprodukts im Handelsfall tber
dem Wert des Autarkiefalls. Dies ist aber nicht notwendigerweise immer so,
sondern ist abhangig von den Preiselastizitdten, die die Steigung der Kurven
bestimmen. D.h. in diesem einfachen Partialmodell kann das Sozialprodukt
durch Handel auch verringert werden. Im Gegensatz dazu wird der oben be-
schriebene Wohlfahrtseffekt des Handels immer positive Werte bzw. den mini-
malen Wert von Null annehmen (sofern keine Marktverzerrung durch externe
Kosten vorliegt).!

Erste Schlussfolgerungen

Handel wird durch die Preisunterschiede in der Ausgangslage angetrieben. Je
hoher die Preisdifferenz, desto grof3er ist der Anteil der gehandelten Menge an
der gesamten produzierten Menge (und damit die Verflechtungsintensitat).
Gleichzeitig hangt die Verflechtungsintensitat aber auch von der Steigung der
Kurven ab: Je hoher die Preiselastizitdt der Nachfrage, d.h. je preissensibler
Konsumenten und Anbieter sind, desto flacher sind die Kurven und desto star-
ker reagiert die Verflechtungsintensitat auf regionale Preisunterschiede. Neben
der Verflechtungsintensitat wird die Handelsmenge nattrlich auch von der 6ko-
nomischen Gro6l3e der Regionen bestimmi.

Bei steigenden Transportkosten reduziert sich die Handelsmenge. Transport-
kosten sorgen auch dafir, dass sich die Preise in den beiden Regionen nicht
vollstandig angleichen. Die verbleibenden Preisunterschiede setzen Anreize fur
Faktorwanderungen. Durch den Handel verandert sich die regionale Speziali-
sierung in der Produktion.

Woher stammen die Preisunterschiede? Die Marktpreise entstehen durch das
Zusammentreffen von Angebot und Nachfrage. Auf der Nachfrageseite sind die
Praferenzen der Konsumenten ausschlaggebend.? Auf der Angebotsseite
kommen mehrere Faktoren ins Spiel: Unterschiede in den Preisen der Produk-
tionsfaktoren durch relative Ausstattungsunterschiede mit diesen Faktoren,
Unterschiede in der technologischen Fertigkeit und Produktionskostenunter-

tozur divergenten Entwicklung von Sozialprodukt und Wohlfahrt vgl. Martin 2000, S. 73.

Im NEG-Modell wird eine zusatzliche Eigenschaft der Praferenzen eingefiihrt: ,Konsumenten
préferieren variantenreiche Konsumbindel’, was sich in einem Ein-Produkt-Modell nicht dar-
stellen lasst. Ein grol3es, diversifiziertes Giterangebot besteht vor allem in grof3en Ballungs-
raumen. Dieses Charakteristikum stellt einen Agglomerationsvorteil aus Konsumentensicht
dar.

2
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schiede durch GroéfRenvorteile. Letztere werden durch eine rdumliche Konzent-
ration der Produktion maf3geblich beeinfluf3t.

B.2.3 Vorteile der raumlichen Konzentration der Produktion

Vorteile der rdumlichen Konzentration beruhen im wesentlichen auf GrofRen-
vorteilen der Produktion. Diese kdnnen wiederum auf drei verschiedenen Ebe-
nen auftreten: Auf der Unternehmensebene (zunehmende Skalenertrage), auf
Branchenebene (Lokalisationsvorteile), und Branchen-unspezifisch auf regio-
naler Ebene (Urbanisationsvorteile).

Unternehmensinterne GrofRenvorteile beziehen sich direkt auf die Ausbrin-
gungsmenge eines Unternehmens bzw. Betriebes. Mit steigender Produktion
fallen die Stuckkosten des einzelnen Unternehmens. Die beiden anderen Vor-
teile sind extern aus der Sicht eines Unternehmens. Existieren Lokalisations-
vorteile, z.B. durch speziell ausgebildetes Personal, so fallen die Stiickkosten
fur jedes Unternehmen dieser Branche in der Region mit steigender Produkiti-
onsmenge aller Unternehmen der Branche in der Region. Existieren Urbanisati-
onsvorteile, beispielsweise durch bessere Auslastung von Infrastruktureinrich-
tungen und Telekommunikation, so fallen die Stiickkosten jedes Unternehmens
in der Region durch die steigende Produktionsmenge aller Unternehmen in der
Region.

Diese Grolenvorteile wirken konzentrationsférdernd auf die Produktion, da die
Durchschnittskosten umso niedriger sind, je hoher die Produktionsmenge ist.

B.2.3.1 Unternehmensebene

Fur GroRenvorteile auf der Unternehmensebene lassen sich mehrere Griinde
anfihren (Junius 1997):

» Die wichtigste Ursache ist die Existenz von Fixkosten, die bei der Produkti-
onsaufnahme anfallen.! Dazu z&hlen die Investitionen in das Betriebsgrund-
stiick, den Maschinenpark und das Produktionsgebaude, aber auch Investi-
tionen in Patente oder in die Produktentwicklung. Bei den spateren Ausfuh-

' Ein Gut wird mit fixen Kosten (F) und konstanten variablen Kosten (v) produziert. Mit jeder

weiteren hergestellten Einheit verteilen sich die fixen Kosten auf mehr Einheiten und die
Kosten je Stick fallen.

K = F + v*x ; Stiickkosten = v + F/x ;
mit K = Gesamtkosten der Produktion und x = Ausbringungsmenge.
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rungen sind diese beiden Kategorien zu unterscheiden. Die erste Kategorie
beinhaltet die fixen Kosten auf der Betriebsebene.! Die zweite Kategorie
beinhaltet Kosten, die auch vom Unternehmen zu tragen sind, deren Output
aber mit geringen zusatzlichen Kosten in mehreren Betrieben eingesetzt
werden konnen. Sind die fixen Kosten der Produktentwicklung hoch, so
werden nur wenige Unternehmen auf diesem Markt konkurrieren. Sind aber
gleichzeitig die fixen Kosten auf der Betriebsebene niedrig, mag es fiur die
Unternehmen sinnvoll sein, das betreffende Produkt in vielen Betriebsstatten
herzustellen.

» Ein weiterer Erklarungsansatz hebt auf eng definierte Tatigkeitsfelder inner-
halb eines Grol3betriebs ab, auf die sich die Beschéftigten spezialisieren
konnen, wodurch sich ihre Produktivitat steigert. Des weiteren fihrt der Ein-
satz von Spezialmaschinen zu niedrigeren durchschnittlichen Fixkosten als
der Einsatz vielseitig verwendbarer Maschinen.

Nach den von Junius zitierten empirischen Arbeiten, die sich mit unterneh-
mensinternen GrolRenvorteilen auseinandersetzen, konnte deren Existenz
nachgewiesen werden, wobei sie sich in ihrer Hohe je nach Branche unter-
scheiden; ihre Messung allerdings betrachtliche Probleme bereitet.

B.2.3.2 Branchenebene (Lokalisationsvorteile)

Existieren Lokalisationsvorteile, so profitieren Unternehmen davon, in der N&he
anderer Unternehmen der gleichen Branche zu produzieren. Hierzu mussen die
die Kosten der Austauschbeziehungen zwischen den einzelnen von der Distanz
zwischen ihnen Akteuren abh&ngig sein. Im Prinzip kdnnen alle Austauschbe-
ziehungen Uber jede Distanz organisiert werden, nur mussen die damit verbun-
den wirtschaftlichen Vorteile die Nachteile in Gestalt der Transportkosten Uber-
wiegen.

Als Ursachen von localization economies werden in der Literatur im einzelnen
genannt (z.B. Henderson 1988; Junius 1997):

e Grolle Branchenagglomerationen erlauben den einzelnen Unternehmen,
sich auf ihre Kernkompetenzen zu spezialisieren, was Uber niedrigere Preise

In der Regel steht nicht nur eine Produktionstechnologie zur Verfiigung. Die Produktions-
technologien werden sich nach fixen und variablen Kosten bei unterschiedlichen Kapazitaten
differenzieren. Die Kostenbldcke lassen sich demnach begrenzt variieren.
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den Kunden dieser Unternehmen zu Gute kommt. Die Unternehmen redu-
zieren daher ihre Fertigungstiefe und handeln in grof3em Ausmald mit Zwi-
schenprodukten.® In diesem Fall werden durch die raumliche N&he die
Transportkosten fur Guter gesenkt. Es werden aber nicht nur die Glter-
transportkosten tangiert, es steigt z.B. auch die Reaktionsgeschwindigkeit
der Handelspartner. Durch raumliche Nahe wird auch die Anbahnung von
Lieferbeziehungen erleichtert, die in der Regel immer noch face-to-face er-
folgt und daher mit Personentransporten verbunden ist.

Durch die Zughorigkeit der Vertragspartner zum gleichen ,Milieu* wird das
Vertrauen zwischen ihnen gestéarkt (Porter 1990), was zu niedrigeren Durch-
setzungskosten von Vertragen fiihrt und unvollstandige Vertrage?® zulasst.
Branchenagglomerationen gehen Hand in Hand mit dem Vorhandensein
grof3er Arbeitsméarkte fur branchenspezifische Fertigkeiten. Fir die Unter-
nehmen senken grof3e Arbeitsmérkte die Suchkosten und erhéhen die Ver-
sorgungssicherheit. Fur Arbeitnehmer erhdéhen sich die Spezialisierungs-
vorteile und die Sicherheit, bei einem Arbeitsplatzwechsel nicht in andere
Regionen wandern zu muissen. Die Ausdehnung von raumlichen Arbeits-
markten ist durch die Pendelkosten (Kosten flr Personentransporte) be-
grenzt.

Die raumliche N&he erleichtert das Uberschwappen (spillover) von Wissen
und die Adoption von Innovationen und tragt zur Bildung eines Image einer
High-Tech-Region oder &hnlichem bei.

Ein einschlagiger Markt ermdglicht den Test von neuen Produkten, bessere
Information Uber Trends, die Durchfiihrung von Regionalmessen.

Schliefdlich und nicht zuletzt konnen Infrastruktureinrichtungen auf die Be-
durfnisse einer Branche zugeschnitten werden. Zu denken ist in erster Linie
an spezifische Ausbildungseinrichtungen, Transfereinrichtungen, Handels-
kammern und Entwicklungs- und Forschungseinrichtungen.

Holmes (1999) stellt einen positiven Zusammenhang zwischen Branchenagglomerationen
und Fertigungstiefe fest.

Unvollstandige Vertrage liegen dann vor, wenn die Leistungen der Vertragspartner nicht
umfassend definiert sind. Dies kann aus Kostengriinden der Fall sein, wenn sehr viele Pro-
dukteigenschaften definiert werden missten, oder weil Kriterien wie Qualitat oder Sorgfalt
nicht exakt definiert werden kdnnen (Brynjolfsson 1994).
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B.2.3.3 Urbanisationsvorteile

Urbanisationsvorteile liegen dann vor, wenn Unternehmen in grof3en, unspezia-
lisierten Ballungsraumen gunstiger produzieren kdnnen als in wirtschaftlich klei-
nen oder monostrukturierten Regionen. Dies kann dann der Fall sein, wenn
Unternehmen auf grol3e Absatzméarkte angewiesen sind oder wenn produkti-
onsorientierte Dienstleistungen von Bedeutung sind, die nicht auf bestimmte
Branchen zugeschnitten sind. Zu denken ist etwa an juristische Beratung, Mar-
keting u.&. Dabei befruchten sich Unternehmen verschiedener Branchen ge-
genseitig, wodurch sich die Wahrscheinlichkeit von Produktinnovationen er-
hoht.*

Typische Produkte bzw. Branchen, die auf diese Art externer Vorteile angewie-
sen sind, lassen sich unter ‘High-tech development and modern services® zu-
sammenfassen. Hier existieren GrofRenvorteile bzw. Unteilbarkeiten bei Bran-
chen unspezifischen Infrastruktureinrichtungen.®

B.2.4 Agglomerationsnachteile

Die Ballung wirtschaftlicher Aktivitaten verursacht nicht nur Vorteile, sondern
auch Nachteile. GroRRe Stadte sind Kulminationspunkte von Umweltbeeintrach-
tigungen. lhre Luftqualitat ist in der Regel schlechter und die Larmbelastung
hoher als in kleinen Doérfern. Mit der Siedlungsdichte erhéht sich zudem die
Nutzungskonkurrenz um knappe Bodenflachen und die Bodenpreise steigen.

Wie stark die Bodenpreise mit zunehmender Dichte steigen, hangt von mehre-

ren Faktoren ab:

* Zum einen von der Nachfrage nach Land: Diese lasst sich durch eine Nach-
fragefunktion darstellen, deren Form abh&ngig ist von der Bedeutung, die
der Boden in der Produktionsfunktion der Unternehmen beziehungsweise in
der Nutzenfunktion der privaten Haushalte hat. Daraus ergibt sich in Abhan-
gigkeit von den Bodenpreisen, wie viel Flache tatséchlich nachgefragt wird.

Die Unterscheidung zwischen Lokalisations- und Urbanisationsvorteilen hangt im wesentli-
chen davon ab, wie Branchen abgegrenzt werden. Insoweit Branchenabgrenzungen willkir-
lich sind, ist auch die Unterscheidung Lokalisations- und Urbanisationsvorteile willkdrlich.

Dazu zéhlen die Branchen ‘Instruments, Electronics, Finance, Publishing and Arts’ (Hender-
son 1996). Daneben existieren Funktionen, die von grofRen lokalen Markten befordert wer-
den, da sie stdndig am Absatzmarkt getestet werden missen (F&E, Mode, Design) oder ei-
nen grol3en diversifizierten Arbeitsmarkt bendtigen (Henderson 1997).

Analog zu unternehmensinternen Gré3envorteilen.
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,Je mehr Bodenleistungen von einzelnen Haushalten oder von einzelnen
Betrieben bei der Produktion in Anspruch genommen werden, desto be-
schréankter sind die Mdoglichkeiten der raumlichen Verdichtung.® (von BO-
venter 1979, S. 10). Die Nachfragefunktion héngt also von den Préaferenzen
der Haushalte (Haus mit Garten versus Etagenwohnung) und den Kosten
unterschiedlicher Produktionsarten ab (Geschoss- versus Flachbau).

* Zum anderen hangt der Anstieg der Bodenpreise mit dem innerregionalen
Verkehrssystem zusammen: Unternehmen und Haushalte versuchen hohen
Bodenpreisen auszuweichen, wodurch sie den Nachteil steigender Pendel-
kosten hinnehmen missen. Ist ein gut ausgebautes innerregionales Ver-
kehrssystem vorhanden, so sind die Pendelkosten niedrig und der Druck auf
die Bodenpreise geringer als im Falle eines schlechten Verkehrssystems.

Zusammengenommen determinieren die Nachfrage nach Land und die innerre-
gionalen Transportkosten die Moglichkeiten der raumlichen Ballung von Haus-
halten und Unternehmen bzw. von Konsum und Produktion.

B.2.5 Transportkosten

Transportkosten werden hier umfassend verstanden als der Ressourcenauf-
wand, der fur Bewegungen im Raum zu leisten ist. D.h. neben den Transport-
kosten im engeren Sinn, wie z.B. Frachtraten, beinhaltet dieser Begriff auch
zeitbezogene Opportunitatskosten wie z.B. den Zinsaufwand fir Lager- und
Transportwerte sowie den erhdhten Organisationsaufwand und Kommunikati-
onskosten (McCann 1998, 51ff.).! Im internationalen Verkehr sind des weiteren
noch Zolle, Kosten der Wéahrungsabsicherung, Kosten durch Sprachschwierig-
keiten u.&. hinzuzuzéhlen.

Weitere Handelshemmnisse existieren in Form von institutionellen Regelungen,
in Gestalt von nationalen Industrienormen oder der Bevorzugung heimischer
Anbieter durch offentliche Auftraggeber, sofern diese nicht durch Nahevorteile
z. B. hohere Reaktionsgeschwindigkeit begriindet ist.

In der Realitdt werden nur die privaten Kosten der Raumiberwindung wirksam.
Der Teil der Transportkosten, der den Verursachern nicht angelastet wird, be-

Y Wir wollen in der Studie den Begriff , Transportkosten‘ beibehalten, obwohl der Begriff , Trars-

aktionskosten' moglicherweise angemessener ware. Zum einen bleiben wir damit in der Dik-
tion der Literatur und zum anderen ist der zweite Begriff stark mit der Theorie der Unterneh-
mung verknupft, was wiederum zu Missverstandnissen fithren kann.
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einflusst auch nicht die Transportentscheidung von Produzenten und Konsu-
menten. Gerade im Verkehrsbereich existieren aber erhebliche externe Kosten*
(vgl. z.B. Ecoplan 1998).

Zu den Veranderungen der Transportkosten im Stral3enguterfernverkehr im en-
geren Sinn gibt es zwar viele Vermutungen, die vor allem die effizienz- und
wettbewerbssteigernde und damit kostensenkende Wirkung der Deregulierung?
in den Vordergrund stellen (vgl. Willeke 1994, 14). Diese Deregulierungen wur-
den im Zuge des Binnenmarktprogramms der EU durchgefuhrt.

Nur eine empirische Untersuchung aus Frankreich misst die Veranderung der
Transportkosten direkt (Combes/Lafourcade 2000). Combes und Lafourcade
unterscheiden zwischen kilometerabhéangigen Kosten und zeitbezogenen Kos-
ten der auf dem franzosischen Stral3ennetz durchgefihrten Transporte. Die ki-
lometerabhéangigen Kosten umfassen die Treibstoffkosten, den durchschnittli-
chen Verbrauch der eingesetzten Fahrzeugflotte, Kosten fiir Reifen sowie die
Kosten fur die Wartung und Reparatur der Fahrzeuge. Die zeitbezogenen Kos-
ten umfassen Lohne, Vignetten, Steuern und Versicherungen sowie die Finan-
zierung und Abschreibung der Fahrzeuge.

Zusammengenommen haben sich nach den Ergebnissen dieser Studie die
Transportkosten zwischen 1978 und 1993 im franzosischen Stral3enguterfern-
verkehr um ca. 38 % reduziert. Die wesentlichen Kostenreduktionen resultieren
aus dem Flottenverbrauch, den Reparaturkosten, der Erhdhung der Einsatz-
zeiten der Fahrzeuge und nicht zuletzt aus den Zeitersparnissen durch den
Ausbau der Stral3eninfrastruktur.

Es ist sehr wahrscheinlich, dass sich die deutsche Situation nicht deutlich von
der franzosischen unterscheidet. Man kann deshalb von einer im Zeitverlauf
erheblichen Senkung der Transportkosten im deutschen StraRengiterfernver-

Von externen Effekten spricht man, wenn nicht alle Schaden und Vorteile, die aus Aktivitaten
entstehen, Uber den Markt abgegolten werden. Z.B. muss ein Bauer, der seine Felder tber-
dingt, nicht die zusatzlichen Reinigungsaufwendungen im Wasserwerk tragen (negativer
externer Effekt), gleichzeitig wird er aber auch keine Mautgebiihr von einem Spazierganger
erheben, der den Anblick seiner Felder geniel3t (positiver externer Effekt).

Seit 1994 wurden in Deutschland eine Reihe von erheblichen Deregulierungsmal3nahmen
wirksam: 1) Die Lizenzpflicht im StraRenguterfernverkehr wurde aufgehoben. 2) Das Kabota-
geverbot innerhalb der EU wurde aufgehoben, was bedeutet, dass z.B. deutsche Fahrzeuge
nun auch Transporte innerhalb z.B. ltaliens ausfilhren dirfen. 3) Dem Werkverkehr wurden
auch Transporte fur Dritte erlaubt.
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kehr ausgehen. Die genannte Studie umfasst nicht die oben angesprochenen
Deregulierungswirkungen. Diese begriinden weitere Transportkostensenkungen
aus der Zunahme des Wettbewerbs und den zuséatzlichen Mdglichkeiten zur
Verbesserung der Effizienz im Transportsektor.

B.3 Traditionelle AuRenhandelstheorie (Heckscher-Ohlin-Modell)

B.3.1 Grundmodell der neoklassischen AuRenhandelstheorie

Ausgangspunkt der traditionellen AufRenhandelstheorie sind komparative Kos-
tenvorteile von Staaten bei der Produktion von Gutern, die sich aus relativen
Unterschieden in der Faktorausstattung ergeben. Im Grundmodell wird der Fall
von zwei Landern und zwei Gitern behandelt, die Ergebnisse @ndern sich aber
nicht, wenn man jeweils mehr als zwei Kategorien annimmt.*

Dabei unterscheiden sich die zwei Lander hinsichtlich ihrer Faktorausstattung,
das eine verfugt tUber relativ viel Kapital und relativ wenig Arbeit, im anderen
herrscht die umgekehrte Situation. In beiden Landern werden beide Guter kon-
sumiert. Die Herstellung des einen Gutes erfordert aber relativ viel Arbeits- und
wenig Kapitaleinsatz, wahrend das andere mit hohem Kapitaleinsatz und gerin-
gem Arbeitseinsatz produziert wird. Daraus resultieren im Autarkiefall unter-
schiedliche Lohn-Zins-Relationen und unterschiedliche Guterpreise.

Bei freiem Handel und der Annahme, dass die Transportkosten gleich Null sind,
werden sich nun beide Lander noch mehr auf die Herstellung desjenigen Gutes
spezialisieren, bei dessen Produktion der Faktor starker verwendet wird, tUber
den sie reichlich verfiigen und es bilden sich Handelsbeziehungen heraus. Da
sich durch die Spezialisierung das gesamte Guterangebot erhoht wird, erfahren
beide Lander durch den Handel einen Wohlfahrtsgewinn. Darlber hinaus fihrt
der Handel zum Ausgleich der Guterpreise und auch zum Ausgleich der Fak-
torpreise, vorausgesetzt die Anfangsausstattung ist nicht zu unterschiedlich.
Freier Handel substituiert somit Faktorwanderungen.

Im Abschnitt B.2.1 wurde ein Partialmodell mit nur einem Gut dargestellt.
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Wenn man die Branchen gemaR ihrer unterschiedlichen Faktoreinsatzverhalt-
nisse abgrenzt, kann das Ausmal} des interindustriellen Handels durch kompa-
rative Kostenvorteile erklart werden.!

B.3.2 Erweiterungen des Grundmodells

B.3.2.1 Die Bedeutung von Praferenzen

Fuhrt man in das Modell Unterschiede in den nationalen Konsumpréaferenzen
ein, so andert sich an der Produktionsstruktur der einzelnen Lander nichts, da
sie allein von den relativen Faktorausstattungen gelenkt wird. Anderungen stel-
len sich aber bei den Handelsstromen ein: Die Angebotsliicke wird durch Uber-
regionalen Handel gefillt. Gehandelt wiirde bei unterschiedlichen Praferenzen
in den einzelnen Landern auch bei gleicher relativer Faktorausstattung.

B.3.2.2 Die Rolle der Produktionstechnik und Innovationen

Verfigen die beiden Lander Uber ein unterschiedliches Niveau an technischem
Wissen und reduziert dieses Wissen die Produktionskosten beider Guter in
gleichem Mal3, so &ndert sich am Ergebnis des Grundmodells nichts, vorausge-
setzt die Unterschiede in der Faktorausstattung und im technischen Wissen
sind nicht zu grol3. Abweichungen zum Grundmodell ergeben sich nur dann,
wenn ein Land Uber einen produktspezifischen Wissensvorsprung verfugt. Da-
mit verschieben sich die komparativen Vorteile und das Land wird sich starker
auf die Produktion desjenigen Gutes spezialisieren, bei der seine Wissensvor-
teile zum Tragen kommen.

B.3.2.3 Bericksichtigung von Transportkosten

Fuhrt man Transportkosten in das Modell ein, verringert sich der 6konomische
Vorteil aus dem Guterhandel um die Transportkosten. Auch die Guiter- und
Faktorpreise gleichen sich nicht mehr vollstandig aus (Premer 1994). Mit den
Differenzen in den Faktorpreisen zwischen den beiden Landern entstehen aber

' Die Unterscheidung zwischen inter- und intraindustriellem Handel erfolgt an Hand von Bran-

chenabgrenzungen. Liefert die Region 1 an die Region 2 ausschliel3lich Produkte, die von
der Branche A hergestellt werden, und die Region 2 an die Region 1 ausschlie3lich Produk-
te, die von der Branche B hergestellt werden, so besteht der Handel zwischen den beiden
Landern vollstandig aus interindustriellem Handel.

Werden zwischen den beiden Regionen nur Produkte der Branche B gehandelt und die bei-
den Handelsstrome sind gleich grof3, besteht der Handel zwischen den beiden Landern voll-
standig aus intraindustriellem Handel.
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Wanderungsanreize fiur die Produktionsfaktoren, die erst dann verschwinden,
wenn sich die relativen Faktorausstattungen angeglichen haben.

B.3.2.4 Immobile Produktionsfaktoren

Regionen sind oft sehr unterschiedlich mit natirlichen Ressourcen, z.B. Kohle-
lagerstatten oder klimatischen Bedingungen, ausgestattet. Sie werden sich ent-
sprechend auf die Produkte spezialisieren, fir die diese Faktoren notwendig
sind.

B.3.3 Determinanten der Transportstrome

Im Grundmodell steigt das Transportvolumen mit den Unterschieden in der re-
lativen Faktorausstattung zwischen den beiden Landern. Ein Wanderungsanreiz
fur die Produktionsfaktoren entsteht aber erst, wenn man das Grundmodell um
Transportkosten erweitert. D.h. je hoher die Transportkosten der Produkte,
desto eher werden die Faktoren wandern. Diesen Wanderungen sind aber
gleichzeitig natirliche und institutionelle Grenzen gesetzt: Sind nattrliche Res-
sourcen ausschlaggebend fur die regionale Spezialisierung, so kann sie nicht
durch Faktorwanderungen aufgehoben werden. So ist Kohleférderung nur dort
maoglich, wo es auch natirliche Vorkommen gibt. Verhindern aber staatliche
Regelungen, wie etwa Kapitalverkehrskontrollen oder Einwanderungsgesetze,
die Faktorwanderungen, so sind diese verénderbar. Innerhalb eines National-
staats spielt letzteres aber keine Rolle. Zwischenstaatliche Faktorwanderungen
verandern aber die Relation, in der Arbeit und Kapital zur Produktion genutzt
werden, d.h. sie verandern die Lohn-Zins-Relation.

Das Volumen der Transportstrome wird auch durch die Konsumentenpréferen-
zen beeinflusst: Wurden inlandische Konsumenten die Guter préaferieren, auf
deren Herstellung sich das Land spezialisiert hat, so ware das Handelsvolumen
geringer. An diesem Tatbestand knupfen Empfehlungen, z.B. seitens des Um-
weltbundesamtes, an, verstarkt regionale Produkte zu kaufen, um dadurch Gu-
tertransporte und damit verbundene Umweltbelastungen zu vermeiden.

Technologietransfer wirkt im Modell ambivalent auf die Transportstrome: Ver-
bessert sich das relative technische Wissen Uber die Produktion eines Gutes,
auf dessen Herstellung ein Land ohnehin spezialisiert ist, verstarkt sich die
Spezialisierung zuséatzlich und das Transportvolumen steigt. Vermindert aber
das technische Wissen komparative Nachteile bei der Produktion eines Gutes,
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die von der relativen Faktorausstattung herrihren, vermindert sich auch das
Transportvolumen.

B.4 Neoklassische Theorie der Stadtesysteme

B.4.1 Grundmodell

Die neoklassische Theorie der Stadtesysteme geht auf Henderson (1974) zu-
rick. Sein Ausgangspunkt ist ein monozentrales Stadtstrukturmodell, d.h. pro-
duziert wird ausschlief3lich im Zentrum der Stadt und die benotigten Arbeits-
krafte wohnen in konzentrischen Ringen um diesen Kern herum und pendeln
taglich zum Zentrum. Stadt und Region werden in diesem Zusammenhang syn-
onym verwendet, solange die Produktion nur in einem Zentrum stattfindet.

Henderson modellierte eine reprasentative Stadt, in der drei Guter produziert
werden: Ein handelbares Exportgut, das mit Arbeit, Kapital und Boden bei kon-
stanten Skalenertragen® auf Betriebsebene produziert wird. Auf Branchenebene
entstehen aber steigende Skalenertrdge. Das zweite Gut (housing) liefert
Wohnnutzen und wird mit Arbeit, Kapital und Boden bei konstanten Skalener-
trdgen produziert. Das dritte Gut, Standorte, wird eingefuhrt, um die Flachen-
konkurrenz zwischen Wohnen und Arbeiten und die innerstadtischen Pendel-
kosten zu modellieren. Es wird mit Boden und Arbeit (Hier Zeitaufwand fir in-
nerstadtisches Pendeln) bei fallenden Skalenertrdgen des Produktionsfaktor
Arbeit produziert. Es dient als Vorprodukt fur die beiden anderen Guter. Die
Preise fur das handelbare Gut und fur Kapital bilden sich auf nationalen und
internationalen Markten und sind im Modell exogen. Lohn und Bodenpreis wer-
den dagegen endogen ermittelt. Die Kosten des interregionalen Transports
werden als gleich Null angenommen.?

In diesem Model wirken die brancheninternen Skalenertrage in der Produktion
des handelbaren Gutes zentripetal, d.h. die Bedeutung des Zentrums nimmt zu.
Die Branche kann mit steigender Grof3e hohere Lohne zahlen. Gleichzeitig stei-
gen mit der Stadtgrof3e die Bodenpreise und der Pendelaufwand nimmt zu.

Skalenertrage sind ein synonym fir GréRenvorteile. Sind Skalenertrdge konstant, verédndern
sich die Stiickkosten nicht mit der Ausbringungsmenge. Bei steigenden (sinkenden) Skalen-
ertrdgen wird jede weitere Einheit des Gutes mit niedrigeren (héheren) Stiickkosten produ-
ziert als die vorhergehenden Einheiten.

Diese Annahme ist ein wesentlicher Makel fiir ein Raumstrukturmodell. In den Modellerweite-
rungen wird die Annahme aufgehoben.
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Beides wirkt zentrifugal, d.h. die Region wird relativ aufgewertet. Im Modell wird
die Stadt solange wachsen, solange die Skalenertrage in der Produktion des
handelbaren Gutes und die dadurch steigenden Lohne die zuséatzlichen Pen-
delkosten, die durch das Stadtwachstum verursacht werden, ibersteigen.! Im
Gleichgewicht reichen die hoheren Lohne aus den Skalenertrdgen genau aus,
um die Arbeiter fir die hoheren Pendelkosten und Bodenpreise zu kompensie-
ren. In allen Stadtgré3en wird so das gleiche Wohlfahrtsniveau erreicht.

Geht man ausschlief3lich von (hinreichend grof3en) brancheninternen Groéf3e n-
vorteilen aus, werden sich spezialisierte Stadte (unterschiedliche Stadttypen)
bilden, da jede weitere Branche in der gleichen Stadt nur die Pendelkosten fur
jede der Branchen steigern wirde, ohne dass sich gleichzeitig andere Vorteile
erhohen wirden. Der Vorteil der steigenden Skalenertrage auf Branchenebene
fallt fur diese nicht an. Es ist demnach effizient, die einzelnen Branchen in un-
terschiedlichen Stadten unterzubringen. Gemindert wird die Spezialisierung der
Stadte durch die notwendige Produktion von nicht-handelbaren Gitern vor Ort,
oder falls fur bestimmte Branchen Urbanisationsvorteile (siehe B 2.3.3) domi-
nieren.

Da die Starke der brancheninternen Grol3envorteile je nach Branche unter-
schiedlich hoch ist, werden sich unterschiedliche optimale Stadtgréf3en einstel-
len, es bildet sich eine Stadtehierarchie. Das Volumen der (inter)nationalen
Nachfrage nach einem Gut bestimmt die Anzahl der auf die Produktion dieses
Gutes spezialisierten Stadte.

B.4.2 Transportstrome

In diesem Modell entsteht Handel zwischen den verschiedenen Stadttypen nur
auf der Ebene homogener Endprodukte (Interindustrieller Handel). Da alle Kon-
sumenten alle Produkte konsumieren, bestimmt sich das Volumen der Trans-
portstrome aus der Anzahl der auf ein bestimmtes Gut spezialisierten Stadte
und ihrer Lage zu den Ubrigen Stadten.

Die Anzahl der spezialisierten Stadte, die ein bestimmtes handelbares Gut pro-
duzieren, ergibt sich aus der optimalen Stadtgrti3e, die wiederum von der Hohe

' Im Fall einer kleinen Anzahl von Stadten wird das Optimum deutlich Gberschritten, bis es zur

Formation einer neuen Stadt kommt.
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der brancheninternen GréRRenvorteile und der negativen Einflisse aus der
Stadtgrofie abhéngt.

Beide Faktoren sind veranderbar: So wird der Informationsaustausch tber gro-
Rere Entfernungen hinweg technisch zunehmend einfacher und billiger. Alle
nicht-technischen Einflusse auf den Informationsaustausch &ndern sich aber
weniger stark.

Die negativen Einflisse der Stadtgrof3e riihren von negativen Externalitaten wie
Umweltverschmutzung und Ballungsexternalitaten®, verursacht durch steigen-
den Pendelaufwand, her. Sinken nun die innerregionalen Transportkosten
durch neue Technologien (z.B. U-Bahn, Pkw), bzw. steigen die Transportkapa-
zitdten, so steigt die Stadtgrof3e. Bedingt durch die steigenden Skalenertrage
auf Brancheneben verringert sich damit aber die Anzahl der auf dieses Produkt
spezialisierten Stadte bei gegebener nationaler Nachfrage. Die Endprodukte
mussen Uber grélRere Entfernungen transportiert werden. Gleichzeitig steigt
aber das Wohlfahrtsniveau, da die GroRRenvorteile in der Produktion stéarker
ausgenutzt werden konnen und interregionale Transporte (im Modell) zum Preis
von Null durchgefuhrt werden kénnen.

Neben der Zahl der spezialisierten Stadte ist auch ihre Lage zueinander fir das
Transportvolumen relevant. Im Modell werden aber die Standorte der Stadte
zueinander nicht bestimmt, da interregionale Transportkosten keine Rolle spie-
len und somit ihre Lage im Raum irrelevant ist.

Erweitert man das Grundmodell (homogene Guter, gleiche Produktionskosten,
Bodenmarkt) um interregionale Transportkosten, so ergeben sich raumliche
Muster, die von der Lage der Nachfrage im Raum bestimmt werden. Im ein-
fachsten Fall einer gleichmaliig verteilten Nachfrage entstehen Marktgebiete
entsprechend der in der Regionalentwicklungsbkonomie bekannten

Ballungsexternalitaten sind recht einfach am Beispiel einer verstopften Stra3e zu erklaren:
dabei bezeichnen sie den zusétzlichen Zeitaufwand den ein weiterer Nutzungsakt der Stral3e
fur alle anderen Verkehrsteilnehmer verursacht. D.h. erhoht sich der Verkehr um ein Auto,
fuhrt dies zu noch mehr Stau und alle Verkehrsteilnehmer brauchen langer, um an ihr Ziel zu
gelangen. Die Zeitsumme die alle anderen Verkehrsteilnehmer langer brauchen, wird als
Ballungsexternalitat des einen zusatzlichen Nutzungsaktes bezeichnet.
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Losch’schen Waben.*? D.h. die einzelnen Stadte der verschiedenen Stadttypen
verteilen sich gleichmafiig im Raum mit nicht Uberlappenden Marktgebieten, um
die interregionalen Transportkosten auf das niedrigste mogliche Niveau zu re-
duzieren. Die Nachfrage ist aber nicht gleichméRig im Raum verteilt: Vorgege-
ben sind die Standorte der Industrien, die auf nattrlichen Ressourcen beruhen,
wie z.B. Kohleférderung, oder deren Endprodukte nur mit groRem Aufwand
transportiert werden konnen und die deshalb nahe der Kuste oder schiffbaren
Flissen liegen (Henderson 1988, 190ff.). Alle anderen Industrien bzw. die sie
beherbergenden Stadte sind in ihrer Standortwahl frei, ihre Marktwaben sind
aber entsprechend der standortgebundenen Stadttypen verzerrt. Im Endeffekt
werden sich Stadte verschiedenen Typs® in der Nahe einer standortgebunde-
nen Stadt bilden, um interregionale Transportkosten zu sparen. Es bilden sich
polyzentrale Metropolen, die aus einigen monozentralen Stadten bestehen.

Aus diesen Uberlegungen lassen sich auch die Folgen einer separaten Variati-
on der interregionalen Transportkosten ableiten. Bei kostenlosem interregiona-
len Transport bestimmt sich die Stadtgrof3e und damit die Produktionsmenge
aus den brancheninternen Grof3envorteilen und den negativen Einflissen der
StadtgrofRe. Sind die brancheninternen GroRRenvorteile hoch, entstehen wenige
grof3e spezialisierte Stadte, die die nationale Nachfrage befriedigen. lhre Markt-
gebiete sind dementsprechend grof3 und die Transportweiten hoch. Sind die
brancheninternen Gré3envorteile niedrig, entstehen viele kleine Stadte mit klei-
nen Marktgebieten und dementsprechend niedrigen Transportweiten. Werden
nun interregionale Transportkosten erhoben, missen aus den brancheninternen
Grol3envorteilen nicht nur die stadtgrof3enabhangigen Nachteile kompensiert
werden, sondern auch die interregionalen Transportkosten, die von der Markt-
grofle abhangen. Damit verkleinern sich mit steigenden interregionalen Trans-
portkosten die Markt- und Stadtgrol3en, die Anzahl der Stadte eines bestimmten

Die Unternehmen im Modell produzieren alle ein homogenes Gut zu den gleichen optimalen
Stuckkosten. Die Absatzpreise bestehen aus Produktionskosten und distanzabhdngigen
Transportkosten. D.h. die gleichm&Rig im Raum verteilten Nachfrager kaufen das Produkt
vom nachstgelegenen Anbieter. Aus den genannten Pramissen und unter der Nebenbedin-
gung, dass alle Nachfrager versorgt werden sollen, resultieren mehrere Ldsungen fir die
Abgrenzung von Marktgebieten. Unter diesen Losungen senkt die gleichmé&Rige Anordnung
von Sechsecken die Transportkosten auf ein Minimum (vgl. Puu 1997, 99ff). Sechseckige
Marktgebiete (Waben) wurden von Christaller und Lésch eingefiihrt.

Fur eine entsprechende Analyse siehe z.B. Fujita/Thisse (1986) oder Duranton/Puga (1999,
15).

Je nach GrolRe der standortgebundenen Stadt werden sich in ihrer Nahe viele oder wenige
andere Stadttypen bilden.
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Typs steigt und die Transportleistung verringert sich. Bei sehr hohen Transport-
kosten (Autarkie) wurden sich viele ‘Metropolen’ bilden, in denen jeweils eine
‘Stadt’ jedes Typs vorhanden ist.

B.4.3 Praferenzen

Innerhalb des Modells lassen sich die Wirkungen einer Préferenzverschiebung
zwischen Boden und Gutern sowie zwischen Gutern diskutieren, deren Produk-
tionskosten durch verschieden starke brancheninterne GréRRenvorteile beein-
flusst werden. Im Modell sind die Praferenzen aller Konsumenten identisch. Ei-
ne Verédnderung lasst sich daher nur auf nationaler Ebene analysieren.

Wirden sich die Praferenzen der Konsumenten/Arbeiter zugunsten von Waren
und zuungunsten von Boden, z.B. Mehrfamilienhauser statt Einfamilienh&user,
verschieben, so wirden sich dichtere Stadte entwickeln. Der Pendelaufwand
ware bei gleicher Einwohnerzahl und damit brancheninterner Skalenertrége
geringer. Die Folgen fir das interregionale Transportvolumen ergeben sich a-
nalog der oben beschriebenen Verringerung der intraregionalen Transportkos-
ten. D.h. die Stadte eines Typs wirden (wirtschaftlich) groR3er, ihre Zahl nahme
ab und die interregionale Transportweite ndhme zu. Fir die entgegengesetzte
Praferenzverschiebung ergébe sich die umgekehrte Wirkung.

Die Wirkungsanalyse einer Praferenzverschiebung zwischen einzelnen G-
tern/Branchen ist nur mit Fallunterscheidungen durchzufihren. Der einfachste
Fall ist der, in dem sich die Guter nur hinsichtlich der H6he der brancheninter-
nen Skalenertrage unterscheiden und ihre Wert-Gewicht-Relationen und Preise
je Einheit gleich sind. Im Beispiel werden zwei Guter betrachtet, von denen ei-
nes mit unterdurchschnittlichen Skalenertrdgen (Gut A) und das andere mit U-
berdurchschnittlichen Skalenertragen (Gut B) produziert wird. Verschiebt sich
nun die nationale Nachfrage von Gut A auf Gut B, so wird sich die Zahl der auf
A spezialisierten Stadte verringern, ihre Marktgebiete werden gré3er und das
Transportvolumen des Gutes A nimmt zu. Gleichzeitig steigt die Zahl der auf
Gut B spezialisierten Stadte, deren Marktgebiete sich verkleinern, wobei das
Transportvolumen abnimmt. Da das Gut B aber in grof3eren Stadten produziert
wird, ist die Abnahme des Transportvolumens von Gut B geringer als die Zu-
nahme bei Gut A. Die Summe aus beiden Transportvolumina steigt.

Hebt man die Annahmen gleicher Wert-Gewicht-Relationen und gleicher Preise
auf, so lassen sich keine eindeutige Aussagen mehr hinsichtlich der Summe der
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Transportvolumina treffen. Je nach Zusammentreffen bestimmter relativer Prei-
se und relativer Wert-Gewicht-Relationen ergeben sich steigende oder fallende
Transportvolumina. Mit anderen Worten: ob eine Spezialisierung zu mehr oder
weniger Verkehr fuhrt, Iasst sich theoretisch nicht ableiten.

Im Modell sind die Praferenzen aller Konsumenten zwischen den Gitern iden-
tisch. Wirde man diese Restriktion aufheben und regional unterschiedliche
Praferenzen zugunsten heimischer Produkte unterstellen, wirde das Transport-
volumen zuriickgehen.

B.5 New Economic Geography

B.5.1 Grundmodell

Im Grundmodell der New Economic Geography entsteht die Raumstruktur aus
dem Zusammenspiel von Transportkosten, Nachfrage® und firmeninternen Gro-
Renvorteile? (vgl. Krugman 1991a und 1991b, Fuijita et al. 1999). Die Okonomie
besteht aus zwei Regionen, zwei Sektoren (Landwirtschaft, Industrie) und zwei
Produktionsfaktor (Arbeit und Boden). Die Gesamtsumme der Arbeiter tber die
beiden Regionen und Sektoren ist fix. Die Arbeiter kdnnen nicht zwischen den
beiden Sektoren wechseln. Die landwirtschaftlichen Arbeiter sind dariber hin-
aus auch an ihre Heimatregion gebunden, wahrend die Industriearbeiter zwi-
schen den Regionen mobil sind. Der landwirtschaftliche Sektor produziert ein
homogenes Gut mit konstanten Skalenertrdgen. Auf dem Markt fur landwirt-
schaftliche Giter herrscht vollkommener Wettbewerb und die landwirtschatftli-
chen Giuter kdnnen zu einem Preis von Null zwischen den Regionen transpor-
tiert werden.

' Die Nachfrage beeinflusst das Ergebnis zum einen tber den Anteil des Sektors, dessen

Standortwahl nicht durch immobile Produktionsfaktoren eingeschréankt ist und zum anderen
Uber die Praferenz fur Gutervielfalt.

Aus den firmeninternen GroRenvorteilen leiten sich unvollkommene Mérkte ab und, wenn die
mit firmeninternen GréRenvorteilen produzierten Giter als Vorprodukte in die Produktion von
Endprodukten eingehen, auch brancheninterne GréRenvorteile (Krugman 1995, 5).

Ohne firmeninterne GroRenvorteile kommt man aus, wenn die Endprodukt-Branche eine
Produktionsfunktion aufweist, die positiv auf die steigende Unterschiedlichkeit (‘Variety’) der
Vorprodukte reagiert. D.h. mit der lokalen Nachfrage nach Vorprodukten, die mit der Ballung
der Endprodukt-Branche zunimmt, entstehen in der Vorprodukt-Branche Spezialisierungs-
mdglichkeiten, deren Vorteile als pekunidre Externalitdten an die Endprodukt-Branche wei-
tergegeben werden (Fujita/Thisse 1997).

2
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Der Industriesektor produziert mit steigenden Skalenertrdgen auf der Firmen-
ebene, z.B. in Gestalt eines Fixkostenblocks und konstanten variablen Kosten.
Auf seinem Markt herrscht monopolistische Konkurrenz, d.h. jedes Unterneh-
men produziert eine Variante von Industriegut, die sich von jeder anderen Vari-
ante unterscheidet. Die verschiedenen Industrieguter sind fir die Konsumenten
nahe, aber nicht perfekte Substitute. Die Konsumenten préaferieren variantenrei-
che Bundel von Industriegltern. Der Handel mit Industriegitern zwischen den
Regionen ist mit Transportkosten belastet.

Innerhalb der Regionen fallen fur landwirtschaftliche und Industrieglter keine
Transportkosten an. Die Arbeiter konsumieren sowohl landwirtschaftliche als
auch Industriegiter. Die Bezeichnung landwirtschaftlicher Sektor ist nicht wort-
lich zu verstehen, sondern als Begriff fur alle Sektoren, deren Produktion auf
immobilen Faktoren® beruht z.B. auf Boden oder auf natiirliche Ressourcen.

Unter diesen Bedingungen wirken die steigenden Skalenertrédge im industriellen
Sektor zentripetal und die Nachfrage der immobilen Arbeiter in der Landwirt-
schaft zentrifugal. Fur die Diskussion des Modells wird angenommen, dass die
beiden Regionen von unterschiedlicher Grof3e sind, ihre relative Faktorausstat-
tung mit landwirtschaftlichen Arbeitern und Industriearbeitern aber identisch ist®.
Die Produktionstechnologie ist in beiden Regionen gleich. Im Ausgangspunkt
(Autarkie) sind die Transportkosten prohibitiv hoch. Es findet kein Handel und
kein Transport statt. In der gré3eren Region werden mehr Varianten von Indust-
riegltern hergestellt, was bei gleichem Nominallohn und Konsumentenpréafe-
renz fur Vielfalt ein h6heres Nutzenniveau als in der kleineren Region impliziert.

Sinken nun die Transportkosten, so kénnen Industrieguiter gehandelt werden.
Ob tatsachlich gehandelt wird, héngt von vier Faktoren ab:

e Erstens von der Starke der Konsumentenpraferenz fur die in der anderen
Region produzierten Varianten des Gutes. Je starker diese Praferenz, desto
eher sind die Konsumenten bereit, einen Preisaufschlag fur diese Giter zu
bezahlen.

Im Modell wird der Produktionsfaktor Arbeit in zwei Kategorien unterteilt: Mobile Industriear-
beiter und immobile Landarbeiter. Wesentlich fiir das Modell ist die Mobilitdtsannahme, nicht
die Bezeichnung der Sektoren.

Damit Giben komparative Vorteile keinen Einfluss auf das Ergebnis aus.
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e Zweitens von der Hohe der Produktionskostenersparnis (Skalenertrag), die
eine exportierende Firma durch die zusatzliche regionsfremde Nachfrage
erzielen kann.

e Drittens von der Hohe der Transportkosten.

» Viertens vom Anteil der Industriegtter am gesamten Konsum.

Je hoher die Praferenz fur Vielfalt, je gréRer der Anteil der Industriegiter am
Gesamtkonsum, je hoher die Skalenertrage und je niedriger die Transportkos-
ten sind, desto gréRRer ist die Wahrscheinlichkeit fur Handel und auch das Han-
delsvolumen.

Fur mittlere Transportkosten ist das Preisniveau der Industrieguter bei gleichen
Produktionskosten in der grof3eren Region niedriger als in der kleineren Region,
da weniger Varianten Transportkosten unterliegen und Skalenertrage geringere
Stuckkosten ermdglichen. Damit erfahren die Industriearbeiter in der kleinen
Region einen Anreiz, in die grof3e Region zu wandern. Mit den Wanderungen
der Arbeiter vergroRRert sich der Markt in der gro3en Region, was weitere Un-
ternehmen anlockt und den Prozess verstarkt. Diese positive Rickkopplung
endet erst, wenn alle Industriearbeiter und jedes Industrieunternehmen in der
anfangs gréReren Region angesiedelt sind.™? Transportiert werden dann Indust-
rieguter zur Versorgung der immobilen Arbeiter in der kleineren Region und Ag-
rarguter aus der kleineren Region fur die Versorgung der zusétzlichen Indust-
riearbeiter in der grofRen Region.

Die volle Konzentration der Industriearbeiter fiihrt aber nicht zu einem Ausgleich
der LOohne zwischen den Regionen. Sinken in einer solchen Situation die
Transportkosten weiter, ist es ab einem gewissen Niveau fur ein Industrieunter-
nehmen profitabel, in der kleineren Region zu produzieren. Die Produktions-
kosten in der kleineren Region sind niedriger als in der grof3en aufgrund niedri-
gerer L6hne und der Preisaufschlag fur den Transport zwischen den Regionen
ist annahmegeman gering. Fur niedrige Transportkosten wird sich wieder eine

Y Aus der positiven Ruckkopplung folgt, dass die Unterschiede zwischen den Regionen an-

fangs sehr klein sein kdnnen oder dass der Zufall eine Rolle spielt. Ist der Prozess aber erst
einmal in Gang gekommen wird er bis zum Ende weiterlaufen. Die Ausgangsverteilung de-
terminiert die Endverteilung. Insofern spielt die Vergangenheit bzw. die sunk costs fir inves-
tiertes Sach- und Humankapital eine grof3e Rolle. (vgl. Rauch 1993; Thisse 2000)

Negative Agglomerationseffekte wurden schon einmal in B.2.4 eingefihrt.
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Gleichverteilung der Industrie einspielen, wobei aber die Produkte jedes Unter-
nehmens in beiden Regionen verkauft werden.

Schon aus diesem einfachen Grundmodell der ‘new economic geography’ las-
sen sich einige Determinanten fir regionale Wirtschaftskreislaufe extrahieren,
die auch in den komplexeren Modellen weiterhin relevant sind. Diese entspre-
chen den oben genannten Faktoren fir das Entstehen von Handelsbeziehun-
gen: Préaferenz fur Vielfalt, Industriegiiter sind Teil des gesamten Konsums, fir-
meninterne Grol3envorteile und niedrige Transportkosten. Alle vier Faktoren
sind notwendige Bedingungen fur Handelsbeziehungen.

Ist fur die Konsumenten die Vielfalt der Industrieguter in ihrem Nachfragebindel
nicht relevant, dann ist allein der Preis ausschlaggebend fur die Wahl des Kon-
sumgutes. Dann werden ausschlie3lich heimische Guter konsumiert, die nicht
durch Transportkosten verteuert werden.!

Es muss ein Sektor der Okonomie existieren, der mit firmeninternen GréRen-
vorteilen produziert. Je grol3er dieser Sektor ist, desto starker fallen die marktli-
chen Effekte im Modell aus. Des weiteren bestimmt die Grof3e des Industrie-
sektors im Konzentrationsfall auch das Transportvolumen, da nur er sich auf
eine Region konzentrieren kann.

Fallen die firmeninternen Grol3envorteile gering aus, ist es fur die Unternehmen
nicht sinnvoll von einer Produktionsstatte aus beide Markte zu beliefern, da
Transportkosten anfallen. Es verursacht weniger Kosten die bestimmte Variante
des Industriegutes in zwei Betrieben in beiden Regionen herzustellen (Marku-
sen/Venables 2000).

Schlief3lich verringern die Transportkosten den moglichen Vorteil aus den Han-
delsbeziehungen. Sind sie hinreichend hoch, finden keine Transporte statt.
B.5.2 Erweiterungen

Das Grundmodell enthalt vereinfachende Annahmen, die fur die Analyse einer
realen Okonomie aufgehoben werden miissen. Insbesondere ist das Ergebnis

! Aus diesen Griinden (relativ homogene Produkte, geringe Praferenz fur Vielfalt) konzentrie-

ren sich bisherige (praktische) Regionalisierungsansatze auf relativ homogene Nahrungs-
mittel wie Milch, Joghurt etc. Hier sind die Erfolgsaussichten am grof3ten.
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einer vollstandigen Konzentration des mobilen Sektors in einer Region nicht
kompatibel mit der tatsachlichen Veranderungen der Raumstruktur, wie sie in
den letzten Jahrzehnten zu beobachten ist. Fir einige dieser Annahmen wird im
folgenden diskutiert, wie sich die Modellergebnisse verandern, wenn sie aufge-
hoben oder verandert wirden.

B.5.2.1 Viele Regionen

Stark vereinfachend wirkt die Annahme einer Zwei-Regionen-Okonomie. Fujita
et al. (1999) haben aber durch Simulationen nachgewiesen, dass die Basiser-
gebnisse des Grundmodells auch im Fall vieler Regionen eintreten. Ausgangs-
punkt dieser Uberlegungen ist eine Vielzahl von Regionen mit gleicher Aus-
stattung an Industriearbeitern und landwirtschaftlichen Arbeitern, wobei die Re-
gionen ringformig angeordnet sind. Alle Transporte finden entlang des Rings
statt. Nun wird eine kleine Abweichung von der anfanglich identischen Ausstat-
tung eingefuhrt. Mit dieser kleinen Abweichung setzen die oben beschriebenen
kumulativen Prozesse ein, die letztendlich zu einer Konzentration der mobilen
Industriearbeiter in wenigen Regionen fihren. Fir eine Ableitung des Trans-
portvolumens ist nun von Bedeutung, auf wie viele Regionen sich die Industrie
konzentriert, d.h. wie gro3 die zu versorgenden Marktgebiete sind, und wie sie
zueinander liegen.

Aus den Simulationen resultiert eine gleichmafige Verteilung der Industrieregi-
onen entlang des Rings. Da sie aus dem Zusammenspiel von Transportkosten
und Konkurrenz um die Nachfrage der immobilen Bauern entsteht, ist anzu-
nehmen, dass sich wieder wabenférmige Marktstrukturen entwickeln wirden.

Die Zahl der Industrieregionen héngt in der Simulation von den Parametern fur
Transportkosten, Praferenz fur Vielfalt und Anteil der Industrieprodukte an der
Gesamtnachfrage ab. Je hoher die Transportkosten sind, desto héher fallt die
Zahl der Industrieregionen aus, die dementsprechend kleiner sind.! Die gleiche
Wirkung geht von einer niedrigen Praferenz fur Vielfalt aus, da dann der Wett-
bewerb vor allem Uber die Preise ausgetragen wird, die von den Transportkos-
ten erheblich beeinflusst werden. Ein hoher Anteil des Industriesektors verrin-
gert die Zahl der Industrieregionen, da die Vorteile aus der Konzentration stér-
ker werden. Dies beruht zum einen darauf, dass ein grof3erer Anteil der nach-

! Analoge Ableitungen gelten auch fir Unternehmen: Existieren GréRenvorteile auf Betriebs-

ebene, steigen die BetriebsgréfRen und die Marktgebiete bei abnehmenden Transportkosten.
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gefragten Guter potentiell mit Transportkosten belastet ware. Zum anderen ist
der Anteil der mobilen Bevolkerung gréR3er, d.h. die zentrifugale Kraft der Nach-
frage der immobilen Bauern ist geringer.

Welche Rolle die Hohe der Skaleneffekte in der Produktion spielen, bleibt von
den Autoren unerwéhnt. Analog zu den obigen Ergebnissen ist aber davon aus-
zugehen, dass mit einer Zunahme der firmeninternen Grof3envorteile eine Ver-
ringerung der Zahl der Industrieregionen verbunden ist. Bei hohen Skalenertra-
gen sinken die Stiickkosten stark mit der produzierten Menge. Mit diesen Er-
sparnissen lassen sich die héheren Transportkosten zu weiter entfernten Regi-
onen kompensieren.

Die Ergebnisse des Zwei-Regionen-Falls werden auch im Fall vieler Regionen
bestatigt. Die Faktoren, die im Grundmodell zu einer vollstdndigen Konzentrati-
on der mobilen Produktionsfaktoren in einer Industrieregion fihren, bestimmen
bei vielen Regionen die Zahl der Industrieregionen, die wiederum das Trans-
portvolumen bestimmt. Die Lage der Industrieregionen zueinander entwickelt
sich derart, dass die Transportkosten minimiert werden.

B.5.2.2 Weitere zentrifugal wirkende Faktoren

Im Grundmodell ergab sich fur hinreichend niedrige interregionale Transport-
kosten fur industrielle Guter die vollstandige Konzentration des Industriesektors
in einer Region. Diese Situation ist trotz sinkender Transportkosten in der Rea-
litat nicht zu beobachten. Im Grundmodell fehlen einige Faktoren, die vollstan-
dige Konzentration verhindern. Zu den wichtigsten dieser Faktoren zé&hlen
Transportkosten fur das Agrargut, d.h. das Gut, das mit dem immobilen Faktor
hergestellt wird, ein expliziter Bodenmarkt und negative Agglomerationseffekte.

Von Fujita et al. (1999) wird die Wirkung von Transportkosten fiir das Agrargut
modelliert. Im Grundmodell waren diese kostenlos, d.h. der Marktpreis des Ag-
rargutes war in jeder Region gleich. Fuhrt man Transportkosten ein, so wird das
Agrargut bei vollstdndiger Konzentration in der Industrieregion teurer sein als in
der Agrarregion und so den Reallohn der Industriearbeiter senken. Der gleiche
Effekt tritt bei den Bauern in der Agrarregion ein, die alle Industriewaren impor-
tieren mussen. Liegen nun die Transportkosten fir die Industriewaren deutlich
unter denen fur Agrarguter, wird dadurch ab einem bestimmten Punkt der Re-
allohn der Industriearbeiter unter den der Bauern in der Agrarregion fallen. Da-
mit besteht ein Wanderungsanreiz durch die ginstigen Agrargutpreise in der
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Agrarregion. Die vollstandige Konzentration der Industrie in einer Region wird
sich auf eine gleichmaliige Verteilung auf beide Regionen zurickbilden.

Einer der wichtigsten realen Griinde gegen grol3e Agglomerationen sind die
dort herrschenden hohen Bodenpreise. Die Argumentation bei dieser Modeller-
weiterung (Tabuchi 1998) verlauft analog zu den Ausfiihrungen im neoklassi-
schen Stadtsystemmodell. Die betrachteten Regionen werden als Stadte be-
trachtet, in denen die gesamte Produktion im Stadtzentrum erfolgt. Die Arbeiter
bendtigen Land zu Wohnzwecken und pendeln ins Zentrum. Mit jedem zusatzli-
chen Arbeiter erweitert sich die rdumliche Ausdehnung der Stadt und der Pen-
delaufwand wachst. Die zusatzlichen Aufwendungen mussen durch den Vorteil
kompensiert werden, dass das Preisniveau der Industriewaren in der Industrie-
region niedriger ist als in der Agrarregion. Mit sinkenden interregionalen Trans-
portkosten vermindert sich aber der Unterschied in den regionalen Preisniveaus
bis ein Punkt erreicht wird, an dem die geringeren Pendelkosten in der kleine-
ren Agrarregion den Vorteil der geringeren IndustriegUterpreise in der grof3eren
Region uberwiegen. Mit dieser Modellerweiterung verkleinert sich der Parame-
terbereich, in dem vollstandige Konzentration stabil ist und es lassen sich auch
Zwischenstufen zwischen vollstandiger Konzentration und volliger Gleichvertei-
lung erzielen.

Zu ahnlichen Ergebnissen kommt Junius (1999), indem er das Modell um nega-
tive Agglomerationseffekte erweitert, die sich auf die Produktionskosten auswir-
ken. Zu diesen Effekten zdhlen mit der StadtgrofRe steigende Umweltver-
schmutzung, héhere Kriminalitatsraten und insbesondere Staus durch tberbe-
anspruchte und nicht erweiterbare Infrastruktur (Ballungsexternalitaten).

Wie sind diese drei Erweiterungen hinsichtlich der resultierenden Transport-
strome zu beurteilen? Ihre Wirkung wird erst relevant, wenn die interregionalen
Transportkosten des Industriegutes und ausreichend hohe Skalenertrage in der
Produktion des Industriegutes Handelsbeziehungen veranlassen und vollstan-
dige Konzentration moglich wird. Da dann jede Variante des Industriegutes nur
an einem Ort produziert, aber an jedem Ort konsumiert wird, werden Industrie-
guter im Konzentrationsfall in geringerem Ausmal? transportiert als im Fall einer
gleichmaldigen Verteilung der Industrie Uber beide Regionen. Andererseits
mussen im Konzentrationsfall mehr Agrargiter transportiert werden. Welcher
der beiden Strome groRer ist, h&ngt auch von ihrem jeweiligen Anteil am Kon-
sum ab.
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B.5.2.3 Zwischenprodukte und Branchen

Wahrend im Grundmodell nur Konsumgtter produziert werden, wird in diesem
Abschnitt die Situation dargestellt, in der die produzierten Guter nur zum Teil
konsumiert werden und zum ubrigen Teil in die Produktion von anderen Gitern
eingehen (Fujita et al. 1999). Zunachst bleibt es bei einem industriellen Sektor,
der Produkte in vielen Varianten herstellt. Je grol3er der Industriesektor in einer
Region ist, desto mehr Varianten werden produziert. Die Unternehmen préferie-
ren wie die Konsumenten ein variantenreiches Angebot, da sie so eher in der
Lage sind, ein Zwischenprodukt zu finden, das genau zu ihren Produktionser-
fordernissen passt. Weiterhin werden die Industrieguter mit firmeninternen Gro-
Renvorteilen produziert und ihr interregionaler Transport ist mit Kosten verbun-
den.

Aus der Verwendung industrieller Zwischenprodukte entsteht eine zusatzliche
zentripetal wirkende Einflussgré3e. Die Unternehmen kaufen Zwischenproduk-
te, die regional hergestellt oder importiert werden. Dabei sind die Importwaren
zusétzlich mit Transportkosten belastet. Daraus® und aus dem Konkurrenzeffekt
resultiert fur die Unternehmen in der grof3eren Region ein niedrigerer Preis fur
Zwischenprodukte als in der kleineren Region, in der mehr Varianten importiert
werden missen. Damit entsteht ein Anreiz, sich in der grof3eren Region anzu-
siedeln. Gleichzeitig erweitert jedes zuséatzliche Unternehmen den Absatzmarkt
fur die anderen ansassigen Unternehmen.

Eine Differenzierung nach Branchen wird in das Modell eingefihrt, indem man
den Industriesektor aufspaltet und unterstellt, dass Zwischenprodukte nur in der
gleichen Sparte der Industrie zum Einsatz kommen. Die in den einzelnen Bran-
chen hergestellten Endprodukte werden weiterhin an alle Konsumenten in bei-
den Regionen verkauft. Der Einsatz von Zwischenprodukten wirkt so nur noch
zentripetal auf die Unternehmen der gleichen Branche aus, es entstehen Bran-
chencluster.

Zusatzlich kénnen sich Branchen auch in ihren Transportkosten und den Kon-
sumentenpraferenzen unterscheiden, was sich analog zu den obigen Ausfih-
rungen darstellen lasst.

Kritik Hendersons daran: Agglomerationsvorteile wiirden ausschlief3lich aus der Einsparung
von Transportkosten entstehen, die dann entfielen, wenn sich alle Produzenten an einem Ort
konzentrierten (1996).
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So ergeben die Simulationsrechnungen eines Modells von Wei Fan et al. (2000)
mit drei verflochtenen Sektoren, Zwischenprodukten und einem Bodenmarkt,
dass sich die meisten Regionen auf einen Sektor spezialisieren.

B.5.3 Zusammenfassung des Gesamtmodells

In den vorangegangen Abschnitten wurde dargestellt, welche Auswirkungen die
Determinanten fur sich betrachtet auf das Transportvolumen haben, hier soll
nun das Gesamtmodell mit allen seinen diskutierten Erweiterungen betrachtet
werden.

Grundlegend fur die Vorteilhaftigkeit von Handel sind die Grolenvorteile auf
Unternehmensebene. Diese fuhren dazu, dass jedes Unternehmen eine Pro-
duktvariante herstellt, die sich von den Produkten anderer Firmen unterschei-
det, und die Stlckkosten mit der Ausbringungsmenge fallen. Sind die GroRen-
vorteile in der Produktion hoher als die Transportkosten, werden die einzelnen
Varianten nur noch in einer Betriebsstatte produziert und von dort aus expor-
tiert. Die weiterverarbeitende Industrie und die Konsumenten schatzen diese
kleinen Produktunterschiede und sind auch bereit, h6here Preise fur varianten-
reichere Konsumbuindel zu bezahlen. Daraus folgt, dass nicht in der Region
produzierte Varianten importiert werden missen und es entsteht intrain-
dustrieller Handel.

Sind die Arbeitskrafte und das Produktionskapital regional mobil, so kbnnen sie
sich durch Wanderung in den gré3eren Markt Vorteile verschaffen, da fur die
von ihnen konsumierten bzw. weiterverarbeiteten Guter dort keine Transport-
kosten mehr anfallen. Die zunehmende Ballung der Arbeiter und des Produkii-
onskapitals vermindert das Transportvolumen. Dieser Ballung sind aber Gren-
zen gesetzt: Mit der Bevdlkerung weitet sich die Stadt raumlich aus und die
Pendelkosten sowie die Bodenrenten nehmen zu, gleichzeitig kann es zu Uber-
lastungen der Infrastruktur kommen, die zu Externalitaten fihren und falls fur
die Produktion auch immobile Faktoren verwendet werden, werden diese durch
die steigende Nachfrage in der Agglomeration teurer, wahrend sie sich in der
Peripherie verbilligen.

Fur die Diskussion der verschiedenen Effekte siehe Anderson, de Palma (2000). Von den
Autoren werden allerdings die Standorte der Konsumenten und Produzenten fix vorgegeben.
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Fallen die Uberregionalen Transportkosten auf ein hinreichend niedriges Ni-
veau, so werden sich die wirtschaftlichen Aktivitaten wieder gleichmafiger im
Raum verteilen. Geht man von verschiedenen Branchen aus (vgl. B.5.2.3), so
werden spezialisierte Standorte entstehen.

Diese Zusammenhange werden stilisiert in Abbildung B-5 dargestellt. Darge-
stellt werden zwei Regionen und drei Sektoren. Der Agrarsektor und die dort
arbeitenden Personen sind regional immobil. Die beiden Industriebranchen sind
regional mobil und produzieren Konsumgtter und Zwischenprodukte, die in der
gleichen Branche weiterverarbeitet werden. Die sektoralen Anteile veranschau-
lichen, in welcher Region produziert wird und wie viele Arbeitskrafte in der je-
weiligen Region tatig sind. Damit stehen sie zum einen fur die Anzahl der in der
Region produzierten Gutervarianten und fur die Grof3e des Absatzmarktes, sei-
en es Konsumenten oder weiterverarbeitende Betriebe der gleichen Branche.
Dargestellt wird, wie sich die Verteilung der Branchen auf die beiden Regionen
und die resultierenden Handelsstrome verandern, wenn sich die Transportkos-
ten verandern. Es lassen sich drei Phasen unterscheiden: Bei hohen Transport-
kosten (Phase 1 fur Transportkosten TK mit den Werten 1-0,9) findet kein tber-
regionaler Handel statt, da die Transportkosten die Vorteile aus der Konzentra-
tion Ubersteigen. Die regionale Produktion entspricht dem regionalen Konsum.
Die Sektoren verteilen sich gleichmafiig auf die beiden Regionen (Bild 1 und 2)
und die Handelsmengen sind Null (Bild 3).

Sinken die Transportkosten (Phase 2 TK von 0,8 bis 0,3) auf ein mittleres Ni-
veau, ist es fur die Unternehmen effizient ihre Produktion auf eine Region zu
konzentrieren und von dort aus beide Markte zu bedienen. Diese Verlagerung
setzt eine positive Ruckkoppelung in Gang. Fir weitere Unternehmen erhoht
sich das Volumen des regionalen Marktes und fur die Arbeitnehmer sind die
niedrigeren Preise fur Industriewaren und die héhere Vielfalt an Produktvarian-
ten attraktiv. Sind die Anpassungen abgelaufen, werden sich die beiden mobi-
len Sektoren (Industrie 1 und 2) und ihre Arbeitnehmer in einer Region konzent-
rieren. Die Region 1 exportiert einen Teil ihrer Agrarproduktion und importiert
einen Teil der Industrieproduktion aus der Region 2.

Sinken nun die Transportkosten weiter auf ein niedriges Niveau (Phase 3 TK
0,2 — 0), verliert die Marktgr63e an Anziehungskraft und die niedrigeren Faktor-
kosten in der Agrarregionen gewinnen relativ an Bedeutung. Der mobile Sektor
verteilt sich wieder auf die beiden Regionen. Da aber Zwischenprodukte aus
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der eigenen Branche zu Endprodukten verarbeitet werden, konzentriert sich
jeder der beiden Sektoren auf eine Region.

Insgesamt steigt die Spezialisierung der Regionen und das Transportvolumen
mit abnehmenden Transportkosten.

Die Wirkung der regionalen Spezialisierung auf das Transportvolumen in der 3.
Phase lasst sich nicht dadurch reduzieren, das man wieder eine Gleichvertei-
lung wie in Phase 1 erzwingt. Wéren die Sektoren gleichverteilt, wirden Vari-
anten der verschiedenen Industrieprodukte gehandelt zum Zweck des Konsums
und fur die Weiterverarbeitung, was in der Summe ein hdheres Transportvolu-
men verursachen wirde als die Spezialisierung der Regionen auf eine Branche.
Dieser Fall ist im Bild 3 als skizzierte Linie dargestellt. Die durchgezogenen Li-
nien zeigen das Transportvolumen fur Endprodukte, da in dem skizziertem
Szenario keine Zwischenprodukte gehandelt werden missen.

! Sind die beiden dargestellten Industrien Branchen im Sinne der Statistik, bestiinde der resul-

tierende Handel nur aus interindustriellen Handelsstromen. Zahlen beide zur gleichen Bran-
che, die sich entlang von Produktionsketten aufgespaltet haben, bestiinde der resultierende
Handel einzig aus intraindustriellen Strémen. In der Realitéat ist die Unterscheidung zwischen
Produktvarianten einer Branche und eigenstdndigen Branchen eher gradueller als substan-
tieller Art (vgl. Krieger-Boden 2000, 13, Fn. 6).
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Abbildung B-5:
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Regionale Spezialisierung und Handelsmengen im Modell
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B.6 Weitere Einflussfaktoren auf regionale Wirtschaftskreislaufe und ihre
verkehrlichen Auswirkungen

Das verarbeitende Gewerbe hat eine grof3e Bedeutung fur das Transportauf-
kommen. Die starken Verdnderungen in der Wettbewerbssituation und —in-
tensitat sowie die weltweit zunehmenden Sattigungstendenzen auf wichtigen
Markten mit der Folge des Entstehens von Kaufermarkten fuhren in vielen
Branchen zu einer Umstrukturierung von Produktionsprozessen bzw. Rationali-
sierungen, um die Kosten in der Fertigung zu reduzieren. Dies beinhaltet u.a.
eine Verlagerung von Betriebsteilen - auch ins Ausland - eine Reduzierung von
Durchlaufzeiten und Lagerbestanden sowie die Erhdhung der Flexibilitat und
Produktivitat.  Unterstitzt wird dieser Prozess durch rechnergestitzte Pla-
nungs-, Informations- und Kommunikationssysteme. Die modernen Informati-
ons- und Kommunikationstechniken reduzieren Transaktionskosten und fordern
die Globalisierung und Internationalisierung der Markte.

Diese Entwicklung hat auch gravierende Auswirkungen auf die Logistik, also auf
Transport, Verpackung, Lagerung, Kapitalbindung, Auftragsbearbeitung, etc.
Logistikkosten haben einen bedeutenden Anteil am Umsatz, er liegt durch-
schnittlich zwischen 9 und 15 %, im Nahrungsmittelbereich kann er bis knapp
30 % des Umsatzes betragen (Aberle 1996, S. 437).}

Im Zuge der Umstrukturierung der Produktion erfolgte haufig eine Konzentration
auf die Kernkompetenzen des Unternehmens, und die Produktion von Vor- und
Zwischenprodukten wurde ausgelagert. Um die Bestande an Rohstoffen, Halb-
und Fertigerzeugnissen maoglichst gering zu halten, wurde die Produktion auf
Abruf, ,Just in Time®, eingefuhrt: ein Organisations- und Liefersystem mit einer
hochsten zeitlichen Zuverlassigkeit. Vor allem in der Automobilindustrie fiihrte
dies zu einer Ansiedlung der Zulieferbetriebe in raumlicher Néahe der Montage-
werke bei sehr kurzfristig terminierten Lieferungen in kleinen Fahrzeugen.

Seit Mitte der achtziger Jahre wurde zudem das Prinzip der Fertigungssegmen-
tierung umgesetzt, d.h. die produktionswirtschaftlichen Interdependenzen wur-
den zugunsten flussoptimierter und autonomer Steuerung der Teilbereiche auf-

! Wichtig ist hierbei dass die Logistikkosten mehr als den reinen Transport beinhalten. Sie um-
fassen dartber hinaus noch Kosten fir Lagerung, Kapitalbindung durch Vorrate, Auftragsbe-
arbeitung, Verpackung und ahnliches.
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geldst. In den neunziger Jahren gewann dann die Lean Produktion, ,Make or
buy it*, an Bedeutung mit der Folge eines weiteren Outsourcing von Teilaktivi-
taten.

Diese veranderten Produktionsstrategien fuhrten zu einer deutlichen Erhdhung
der Lieferantenzahl, mit einer weltweiten Beschaffung (Global sourcing). Auf-
grund der erheblichen Transaktionskosten sowie logistischer Probleme erfolgte
teilweise eine Reduzierung der Lieferantenanzahl, wobei die Nachfrager statt
vieler Einzelteile verstarkt ganze vormontierte Module beziehen. Bei den An-
bietern von Modulen kann dies dazu fihren, dass sie ihrerseits die Zahl ihrer
Zulieferer von Einzelkomponenten und/oder ihre Fertigungstiefe erhéhen.

Die Verringerung der Fertigungstiefe und die drastische Reduktion der Waren-
lager macht die Unternehmen vom Transportgewerbe stark abhangig. Durch die
Just-in-Time Produktion verlegten sie ihre Lager ,auf die Straf3e®.

Weitere Kostensenkungen werden durch die Zentralisierung der Lagerhaltung
im Bereich der Distribution realisiert. Die so eingesparten Kosten durch den
Wegfall einer weiteren Lagerstufe sind aufgrund der niedrigen Transportkosten
hoher als die zusatzlichen Transportkosten (Vastag 2001).

Dies fuhrt dazu, dass dezentrale Lager vorwiegend in Kundenndhe mit kurzen
Reaktionszeiten und geringen Transportkosten zugunsten von ,Hub and spoke-
Systemen*“ (Nabe-Speiche-System) aufgegeben werden. Dabei werden LOsun-
gen mit mehreren Naben von solchen mit nur einer zentral gelegenen Nabe fur
beispielsweise fir ein Land unterschieden (Aberle 1996).

Der Wandel der Produktionsstrategien hat auch gravierende Auswirkungen auf
das Transportgewerbe. Denn Entwicklungen wie eine Verringerung der Ferti-
gungstiefen, eine weltweite Beschaffung, eine produktionssynchrone Anliefe-
rung oder eine Optimierung von Beschaffungs- und Distributionsaufgaben er-
fordern hoch effiziente Logistikldsungen. Fur die Spediteure, die traditionell
Transporte organisieren und durchfiihren sowie Zwischenlager unterhalten und
Kommissionierungen durchfiihren, ergeben sich als Logistikpartner der Unter-
nehmen des produzierenden Gewerbes neue Geschaftsfelder wie die Errich-
tung und der Betrieb von zentralen oder regionalen Auslieferungslagern, Uber-
nahme von Regalpflege im Handel, etc.
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Die generellen Auswirkungen auf das Verkehrsautkommen bzw. auf die Lkw-
Fahrleistung kénnen nicht exakt quantifiziert werden, sie sind von Fall zu Fall
sehr unterschiedlich. Eine Untersuchung in den Branchen Maschinenbau, Fahr-
zeugbau und Elektrotechnik in Hessen zeigte, dass etwa zwei Drittel der Zu-
nahme der Lkw-Fahrleistung auf die steigende Giitermenge und 20 % auf Ver-
lagerungen von Betrieben und Betriebsteilen zuriickzufihren sind. Die Erho-
hung von Just-in-time-Anteilen bei den Auslieferungen sowie Veradnderungen
bei den Versandregionen fuhrten bei den befragten Betrieben hingegen nur zu
einer geringen Erhohung der Fahrleistung (Plank-Wiedenbeck 1996).

Deutliche Auswirkungen auf das Transportgewerbe wird die verstarkte Nutzung
des Internets fur die Beschaffung und/oder den Absatz von Waren haben, wo-
bei die Wirkungsrichtung noch unklar ist. Denn dieses Medium erleichtert den
weltweiten Preisvergleich und erhoht die Markttransparenz und den Wettbe-
werb deutlich. Das ,Business-to-Buisiness” (B2B) Geschatft, das uber virtuelle
Marktplatze abgewickelt wird, dirfte zum einen dazu fuhren, dass Waren uber
langere Stecken transportiert werden. Zum anderen werden aufgrund eines di-
rekten Kontaktes zwischen Hersteller und Nachfrager einige Handelsstufen —
und damit auch Transporte — umgangen. Um die Frage zu klaren, ob letztend-
lich B2B die Verkehrsleistung vermindert oder erhoht, bedarf es weiteren um-
fassenden Untersuchungen, die im Rahmen dieses Vorhabens nicht mdglich
sind.

B.7 Diskussion der Determinanten des Transportvolumens unter dem
Blickwinkel der theoretischen Ansatze

B.7.1 Anwendung auf die Beispiele aus Abschnitt A 7

Das zweite und das dritte Beispiel sind deutlich einfacher zu beschreiben als
das erste. Sie sollen deshalb vorgezogen werden.

Im zweiten Beispiel, das die Ansiedlung von zwei Fabriken fur Computerchips
beschreibt, dominieren die niedrigen Faktorkosten die Standortwahl des ersten
Chipproduzenten. Sowohl Kapital (Subvention) als auch Arbeit ist in der peri-
pheren Region billiger als in einer zentralen Region." Diesem Vorteil stehen
zum einen die Nachteile héherer Transportkosten fur Zwischenprodukte gegen-

In diesem Fall wéren in einer zentralen Region andere Chiphersteller aktiv und Zulieferbe-
triebe vor Ort.
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uber. Zum anderen mussen sowohl langere Reaktionsgeschwindigkeiten der
Lieferanten als auch eine weniger enge Zusammenarbeit mit ihnen in Kauf ge-
nommen werden.! Der zweite Chipproduzent trifft seine Standortwahl aus den
gleichen Grinden wie der erste. Zusammen erreicht ihre Nachfrage nach Zwi-
schenprodukten eine Hohe, die es fur die Lieferanten lukrativ macht, eigene
Produktionsstatten in der Region zu ertffnen, was zu einer Reduzierung der
uberregionalen Transporte fuhrt. Gleichzeitig steigen aber die Lohne in der Re-
gion durch die zusatzliche Nachfrage nach Arbeitskraften, was eine Determi-
nante der Standortwahl aus der Sicht der Chipproduzenten verschlechtert.

Das dritte Beispiel besteht aus zwei Zeitungsmeldungen lber Produktions-
standorte. Der Bericht Gber den Solarmodulproduzenten, der "grundsatzlich dort
produziert, wo es 6konomisch und fertigungstechnisch am sinnvollsten sei",
zeigt den Einfluss komparativer Vorteile bzw. regional differierender Faktorkos-
ten auf die Standortwahl einzelner Fertigungsstufen einer Produktionskette. Die
Ausnutzung regional unterschiedlicher Produktionskosten bringt einen hohen
Verkehrsaufwand mit sich. Eine solche regionale bzw. globale Fragmentierung
der Produktionskette ist solange lukrativ, solange die Produktionskostenvorteile
groRer sind als die zuséatzlichen Transportkosten. In der zweiten Meldung Uber
die Veranderung von Produktionsstandorten von Bussen ist der Spezialisie-
rungsgewinn einer Konzentration von Fertigungsstufen auf einzelne Betriebe
offenbar grof3er als die zusatzlichen Transportkosten.

Im Beispiel 1 wurde ein Produktionsverfahren skizziert, dass aus drei Teilen
besteht: Die Produktion des Joghurts, die Produktion der Verpackung und die
Abfullung des Joghurts. Auf Grund von GréRenvorteilen in der Produktion sind
diese Teile auf zwei Unternehmen aufgesplittet worden. Sie produzieren aber
im regionalen Verbund. Der Verpackungsproduzent war nun in Konkurs gegan-
gen. Die Molkerei steht vor der Entscheidung ob sie:

1) ihre Fertigungstiefe erhéhen und die Verpackungen selbst herstellen soll;
2) ihre Fertigungstiefe verringern und ihre Abfulistation schlie3en soll;
3) eine andere Verpackung wahlt.

! Der Absatzmarkt wurde nicht betrachtet
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Im ersten Fall verringern sich die Spezialisierungsvorteile der Molkerei, sie spart
aber Transportkosten fur die Verpackungen. Die regionale Nachfrage bleibt
gleich.

Im zweiten Fall erhéht die Molkerei ihre Spezialisierung. Ob damit zuséatzliche
Spezialisierungsvorteile verbunden sind, hangt davon ab, auf welchem der bei-
den Gebiete die Molkerei relativ zu anderen Produzenten effizienter war.
Gleichzeitig steigen die Transportkosten. Zudem kdnnte die regionale Nachfra-
ge fallen, da die entlassenen Mitarbeiter des Verpackungsproduzenten geringe-
re Einkunfte erzielen oder aus der Region abwandern.

Im dritten Fall werden die Verpackungen von einem anderen regionalen Her-
steller bezogen. Da dieser erst jetzt zum Zuge kommt, ist es naheliegend, dass
die neuen Verpackungen teurer oder weniger geeignet sind als die alten. Das
bedeutet, dass die gesamten Produktionskosten der Molkerei steigen werden,
die Transportkosten gleich bleiben und die regionale Nachfrage ebenso unver-
andert bleibt." Versucht die Molkerei nun die erhdhten Kosten durch Preisstei-
gerungen auf die Kunden zu tGberwalzen, so werden die Absatzmengen fallen.

Wie sich die Molkerei entscheidet, hangt vom Gesamtergebnis aus den Veran-
derungen bei Spezialisierungsvorteilen, Transportkosten und regionaler Nach-
frage ab und letztlich von der Fahigkeit der Molkerei, diese Veranderungen zu
ermitteln.

B.7.2 Determinanten des Transportvolumens

B.7.2.1 Ausstattung mit Produktionsfaktoren

Die unterschiedliche Verfigbarkeit von Produktionsfaktoren ist nur relevant,
wenn die Produktionsfaktoren immobil sind.? Immobile Produktionsfaktoren im
regionalen Kontext sind Bodenschatze, klimatische Bedingungen, Bodenqualitat
und Land.?

Vorausgesetzt, die zusatzlichen Mengen an neuer Verpackung bendtigen fur ihre Herstellung
die gleiche Menge an Arbeitskraften zu gleichen Léhnen.

Mobile Faktoren werden zum Ort ihrer relativ héchsten Knappheit wandern, da sie dort am
besten entlohnt werden. Dies gilt aber nur, sofern die akkumulierten Lohnunterschiede die
Wanderungskosten tbersteigen.

Es gibt allerdings Hinweise darauf, dass auch Arbeit in Europa regional vergleichsweise im-
mobil ist.
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Die ersten drei determinieren die Standorte fir die Schwerindustrie, andere res-
sourcenabhéngige Produktionen wie die Glas- und Keramikherstellung sowie
fur die Landwirtschaft. Es entsteht interindustrieller Handel, dessen Starke von
der Hohe der Ausstattungsunterschiede bestimmt wird. Zuséatzlich wird sich das
Transportvolumen erh6hen, wenn jeweils nur wenige Regionen fur die betref-
fende Produktion geeignet sind, da die Transportweite mit zunehmender Zahl
der Produktionsorte abnimmt.

Der Produktionsfaktor Boden wirkt in den Modellen mit steigenden Skalenertra-
gen ballungsbegrenzend. Wohn- und Gewerbebauten sowie Infrastrukturein-
richtungen bendtigen Landflachen. Ballen sich Wirtschaftsaktivitaten im Raum,
so erhohen sich die Pendelentfernungen im intraregionalen Austausch und die
flachenverbrauchende Infrastruktur kann unter Umstanden nicht mehr soweit
ausgebaut werden, dass Stauungen vermieden werden kénnen. Im neoklassi-
schen Modell und im NEG-Modell* erhsht sich dadurch die Zahl der Stadte.

Die Transportwirkungen sind aber unterschiedlich in den beiden Modellen: Im
neoklassischen Modell (NKI) mit voll spezialisierten Regionen fallt das Trans-
portvolumen mit steigender Zahl von Stadten. Im NEG-Modell hingegen steigt
das Transportvolumen an Industriegiitern mit der steigenden Zahl von Stadten.?
Die nun kleineren Stadte bendtigen aber auch ein kleineres agrarisches Hinter-
land fir ihre Versorgung. Das Transportvolumen an agrarischen Gutern fallt
daher. Insgesamt sollte der steigernde Effekt Uberwiegen. Diesen theoretischen
Ableitungen wird empirisch nachgegangen.

B.7.2.2 GroRenvorteile

B.7.2.2.1 Unternehmensinterne GrofRenvorteile

Unternehmensinterne GroéRenvorteile spielen explizit nur im NEG-Modell eine
Rolle. Von ihrer Hohe héngt es ab, wie viele Varianten eines Industriegutes
produziert werden und in wie vielen Regionen. Bei niedrigen Skalenertragen
werden viele Varianten in vielen Regionen produziert und das Transportvolu-

Siehe Fujita et al. (1999). Die zentrifugale Wirkung wird hier allerdings durch kostenbehafte-
ten Transport der Agrargiter aus dem Hinterland in die Stadt modelliert.

Die Konsumenten verteilen sich weiter im Raum und die einzelnen Varianten der Industrie-
guter werden nur an einem Ort produziert.
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men ist relativ gering. Bei hohen Skalenertragen werden wenige Varianten in
wenigen Regionen produziert und von dort aus in alle anderen Regionen expor-
tiert. Das resultierende Transportvolumen ist relativ hoch.

Dieser Zusammenhang ergibt sich nicht nur bei der Produktion sondern auch
bei der Verteilung von Giutern: Technischer Fortschritt sorgt auch bei der La-
gerhaltung fur Grolenvorteile, was zur Auflosung von regionalen Lagern zu-
gunsten grol3er zentraler Lager bei Handelsunternehmen fuhrt.

Obwohl die gangige Bezeichnung ,unternehmensintere Grol3envorteile® (uG)
lautet, wéare die korrekte Bezeichnung ,betriebsinterne Grolenvorteile. Der
einfachste Fall von uG wird mit gegebenen Fixkosten und konstanten variablen
Kosten beschrieben. Entstehen die Fixkosten nun aus notwendigen Anlagen fur
die Produktionsaufnahme, so handelt es sich um betriebsinterne Gré3envortei-
le. Falls die Fixkosten aber aus Forschungsaufwendungen ruhren, deren Er-
gebnisse in mehreren Betrieben eines Unternehmens zur Anwendung kommen
konnten, werden uG erzielt. FUr das Transportvolumen ist dies insofern rele-
vant, als die obigen Ableitungen sich auf betriebsinterne GroRenvorteile bezie-
hen. Hat ein Unternehmen hingegen hohe Forschungsaufwendungen und nied-
rige Kosten der Produktionsaufnahme, ist es sinnvoll in vielen kleinen Betrieben
zu produzieren, was zu weniger Transporten und dementsprechend geringeren
Kosten fuhren wirde (Markusen/Venables 1995).

Grollenvorteile sind nicht statisch, sondern abhangig vom technologischen
Fortschritt. Verringernd auf das Transportvolumen wurden sich neue Technolo-
gien auswirken, die die Fixkosten der Produktionsaufnahme oder die Umrist-
kosten zwischen Fertigungslosen herabsetzen.

B.7.2.2.2 Brancheninterne GroRenvorteile

Die Ballung vieler Unternehmen einer Branche an einem Standort ermdglicht
(Henderson) oder verbilligt (NEG) die Austauschbeziehungen zwischen diesen
Unternehmen.! Sind die brancheninternen GréRenvorteile (bG; localization e-
conomies) hoch, so werden sich wenige spezialisierte Standorte bilden, die den
nationalen Markt beliefern. Damit ist ein hohes Transportvolumen fur die End-
produkte verbunden. Woraus entstehen die brancheninternen Vorteile? Im neo-

' Im Heckscher-Ohlin-Modell ergibt sie sich aus den unterschiedlichen Faktorausstattungen.

Dieser Fall bleibt hier auf3er Betracht, da er auf der Immobilitat der Faktoren beruht.
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klassischen Modell insbesondere aus dem Spillover von Wissen und aus Ar-
beitsmarkteffekten. In den Modellen der NEG resultieren sie aus den einge-
sparten interregionalen Transportkosten fur Zwischenprodukte. Fir die Produk-
tion notwendige Zwischenprodukte missen nicht mehr aus anderen Regionen
importiert werden, sondern werden lokal produziert und nur intraregional trans-
portiert. Mit der Spezialisierung vermindert sich das interregionale Transport-
volumen fur Zwischenprodukte und erhoht sich das Transportvolumen fir End-
produkte. Insgesamt sollten sich die Transportstrome verringern.

Dieses Ergebnis der NEG ist aber unsicher, da alle Unternehmen mit uG pro-
duzieren. Unter diesen Umstanden fihrt die Ballung von Zulieferbetrieben zu
hoherem Wettbewerbsdruck, der sich auch in den Ab-Werk-Preisen nieder-
schlagt. Die Abnehmer sparen deshalb nicht nur an Transportkosten, sondern
profitieren auch von den niedrigeren Ab-Werk-Preisen der Zulieferbetriebe. Die
zusatzlichen Transportkosten fur ferne Konsumenten werden nicht nur durch
die eingesparten Transportkosten flr Zulieferungen kompensiert, sondern auch
durch die niedrigeren Ab-Werk-Preise der Zulieferbetriebe.

Im neoklassischen Modell entstehen mit der Branchenballung gréRere Trans-
portstrome, da kein Korrektiv durch interregionale Zulieferungen existiert. Alle
Zulieferbetriebe sind am Ort vorhanden. Dieses Ergebnis ful3t auf der Modell-
annahme, dass die optimalen Unternehmensgréf3en hinreichend klein sind.

B.7.2.2.3 Urbanisationsvorteile

Mit Urbanisation ist hier die Ballung verschiedener Branchen an einem Ort ge-
meint. Durch Agglomeration werden im NEG Transporte zu den Endabnehmern
verringert, da sie alle am Produktionsstandort wohnen.

B.7.2.2.4 Agglomerationsvorteile und die Realitat

In Modellen kann die Realitat nur unvollstdndig wiedergegeben werden, da
sonst eine Modellkomplexitat entstehen wirde, die zu keinen eindeutigen Er-
gebnissen mehr fihren wirde. Alle Modellbauer versuchen deshalb aus den
realen Determinanten diejenigen auszufiltern, die ihrer Meinung nach struktur-
bestimmend sind. Auch hierbei kdnnen die Meinungen auseinandergehen.

Man wird in der Realitat deshalb eine Vielzahl von unterschiedlichen Clusterty-
pen finden, die sich zum einen Teil auf Lieferbeziehungen, zum einem anderen
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Teil auf spezialisierte Arbeitsmarkte oder auf Vorteile beim Informationsaus-
tausch grinden (McCann 1995). Diese Unterschiede resultieren aus der unter-
schiedlichen Bedeutung einzelner Kostenfaktoren in den verschieden Bran-
chen.

Unternehmen und Arbeiter/Konsumenten interagieren auf einer Vielzahl von
Markten. Sie passen sich wechselseitig an, entweder durch raumliche Verande-
rungen oder durch qualitative Veranderungen wie z.B. Veranderung der Pro-
duktionsweise oder Weiterbildung. Da alle diese Veranderungen in der Realitat
mit Kosten verbunden sind, mussen geringfiigige Veranderungen der Rahmen-
bedingungen noch nicht zu Anpassungen fuhren. Zusatzlich muss die Stetigkeit
der Beziehungen beachtet werden: Fir einmalige, kurze Interaktionen werden
z.B. teuere Standortverlagerungen nicht durchgefuhrt.

Auch verandern sich die Rahmenbedingungen fir Standortentscheidungen
standig, etwa durch neue Produkte und Produktionsverfahren, qualitative und
guantitative Veradnderungen der Infrastruktur, institutionelle Regelungen. Opti-
male Standorte aus heutiger Sicht mdgen in Zukunft wenig geeignet sein. So-
lange die zukiinftigen Marktbeziehungen (Lieferanten, Kunden, Mitarbeiter) ei-
nes Unternehmens sehr unsicher sind, kann es sinnvoll sein, Standorte zu
wahlen, an denen die Anpassungskosten an sich verandernde Rahmenbedin-
gungen niedrig sind. In der Regel sind dies grof3e Agglomerationen (McCann
1995).

Zudem existieren Substitutionsmoglichkeiten zwischen den Transportarten: Hat
sich z.B. ein Unternehmen optimal an die Gutertransportstrome ausgerichtet,
mussen die Arbeiter eventuell weit zu ihrem Arbeitsplatz pendeln. Verlagert nun
das Unternehmen seinen Standort n&her zu seinen Arbeitern, reduziert sich der
Personenverkehr und die Guterstrome steigen.

Eine allgemeingultige Ableitung der Verkehrswirkung von Agglomerationen
lasst sich deshalb nicht ableiten. Bezieht man den Personenverkehr noch mit
ein, wird die Umweltwirkung noch unsicherer.

Eine positive Umweltwirkung von Agglomerationen resultiert dagegen aus den
Spezifika der verfiigbaren Transportsysteme: So besitzt die Eisenbahn Vorteile
im zentrenverbindenden Verkehr (insbesondere bei hohen Losgrof3en (z.B.
Massenguter)) und der LKW im Streuverkehr. Deshalb wird auch der Anteil des
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offentlichen Personenverkehrs zwischen Zentren und innerhalb von grofRen Ag-
glomerationen hoher sein als in Gebieten mit niedriger Dichte. Auch bei unbe-
stimmtem Einfluss von Ballungen auf das Gutertransportvolumen, lie3e sich
aus dem modal-split eine positive Umweltwirkung ableiten.

B.7.2.3 Konsumentenpréaferenzen

Von den Konsumentenpraferenzen gehen drei unterschiedliche Einflisse aus:

Zum einen wirden Praferenzen zugunsten regionaler Produkte, sei es nun bei
den Konsumenten oder bei den industriellen Beziehern von Zwischenproduk-
ten, das Transportvolumen in allen betrachteten Modellen senken.

Im NEG gehen von den Praferenzen noch andere Effekte aus: Ein wesentlicher
Bestandteil dieser Modelle ist die Vorliebe fur variantenreiche Nachfragebiindel.
Konsumenten und Unternehmen sind bereit, flr eine exakt passende Variante
hohere Preise zu bezahlen. Wirden die Konsumenten preissensibler, so wir-
den sie vermehrt regionale Produkte nachfragen, da diese nicht mit Transport-
kosten belastet sind.

Die Vorliebe fur Vielfalt ist ein Grund fur intraindustriellen Handel (lIT): Jede
Region importiert Varianten, die in anderen Regionen produziert wurden, und
exportiert lokal produzierte Varianten. Das Ausmal} des intraindustriellen Han-
dels héangt von den Préferenzen und den interregionalen Transportkosten ab, er
sollte mit der Entfernung zwischen den Regionen abnehmen. Naturlich hangt
das Ausmalf’ auch von den mdglichen Unterschieden zwischen den Varianten
ab. So sollte er bei homogenen Gutern, z.B. Getreide, geringer sein als bei in-
dustriellen Fertigwaren.

Schliefdlich wirde sich eine Praferenzverschiebung der Haushalte zugunsten
von mehr Wohnflache, z.B. Wohnen mit Garten, konzentrationsmindernd aus-
wirken, mit den oben diskutierten Auswirkungen auf das Transportvolumen.

Y im empirischen Teil wird untersucht werden, welchen Anteil der IIT am deutschen Transport-

volumen erreicht, wie er sich im Zeitablauf und mit der Distanz zwischen den Regionen ver-
andert und ob sich Muster fiir Regionstypen und Gutergruppen zeigen.

64



B.7.2.4 Transportkosten

Interregional

Interregionale Transportkosten treiben einen Keil zwischen die Ab-Werk-Preise
der Unternehmen und die Abnehmerpreise, falls die Nachfrager nicht in der
gleichen Region beheimatet sind. In allen Modellen senken die Transportpreise
das Transportvolumen. Im Heckscher-Ohlin-Modell wirde Auf3enhandel durch
Faktorwanderungen substituiert. Im NEG und im neoklassischen Modell wirde
sich der interregionale Handel reduzieren und es wirde an mehr Standorten
produziert. Im empirischen Teil (Kapitel B 9) wird diesem Zusammenhang zwi-
schen Transportvolumen und Kosten nachgegangen.

Intraregional

Im NEG und im neoklassischen Modell wirken intraregionale Transportkosten
ballungsbegrenzend, mit den oben genannten Einflissen auf das Transportvo-
lumen.

Im NEG und im neoklassischen Modell wirken negative Agglomerationseffekte
ballungsbegrenzend, mit den oben genannten Einflissen auf das Transportvo-
lumen.

B.7.2.5 Transaktionskosten und funktionale Arbeitsteilung

Der Gedanke, dem hier nachgegangen werden soll, ist in den Modellen der
NEG implizit schon vorhanden, wenn man die Unternehmen im Modell nicht als
Unternehmen, sondern als Betriebsstatten' betrachtet, die entweder selbstan-
dig oder in einem Konzernverbund agieren. Die Betriebe sind durch Austausch-
beziehungen verbunden, die Kosten verursachen, im Modell sind dies die
Transportkosten. Versteht man unter den Austauschbeziehungen nicht nur den
Austausch von Gutern, sondern auch den von Informationen bei Abstimmungs-
und Entscheidungsprozessen, so ware der umfassende Begriff der Transakti-
onskosten zu verwenden. Nicht nur Transport- sondern auch Kommunikations-
kosten steigen mit der Distanz zwischen den Betrieben, am Kalkil des Modells
andert sich damit wenig, aulRer dass neben den Faktoren, welche die Kosten
des Gutertransports bestimmen, nun auch die Faktoren betrachtet werden, die
die Kosten des Informationsaustauschs betreffen. In jingster Zeit erweiterten
sich die technischen Moglichkeiten und verringerten sich die Kosten der Tele-

Betriebe sind rédumlich abgegrenzte Produktionsstatten. Unternehmen kdnnen aus einem
oder mehreren Betrieben bestehen.
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kommunikation drastisch. Diese Entwicklung wirkt im Modell wie eine Verringe-
rung der Transportkosten, und die Kostenvorteile deiner rAumlichen Nahe zwi-
schen Betrieben verringert sich. Betriebe werden in ihrer Standortwahl freier
und kénnen z.B. mehr auf Faktorpreisunterschiede achten. Ein Beispiel im in-
ternationalen Rahmen ist Lohnveredelungsverkehr.! Im Modell wére das Aqui-
valent die Ballung von Unternehmen, die nun rdumlich aufgebrochen wird. Das
Transportvolumen wiirde sich dadurch erhdhen.? Wie groRR die Zunahme aus-
fallt, hangt davon ab, auf welcher Produktionsstufe Faktorpreisunterschiede
ausgenutzt werden. Erfolgt dies auf einer mittleren Stufe, wie im Veredelungs-
verkehr, so zeitigt es einen starken Effekt. Erfolgt die funktionale Arbeitsteilung
auf der letzten Produktionsstufe, so kann sie unter Umstéanden sogar die Trans-
portstrome verringern (Venables 1999). Letzteres trifft z.B. bei der Autoindustrie
zu. In der Autoindustrie sind Zwischenprodukte kostengtinstiger zu transportie-
ren als fertige Autos. Die Endmontage von Autos orientiert sich deshalb raum-
lich starker auf die Absatzmarkte als die Teileproduktion (Rubenstein 1996).
Fallen Absatzmarkt und Faktorpreisvorteile, in diesem Fall bei Lohnen, zusam-
men, verringert sich das Transportvolumen durch funktionale Arbeitsteilung.

Funktionale Spezialisierung bezieht sich im wesentlichen auf einzelne Bearbei-
tungsschritte eines Gutes. Der Charakter und die Zugehdrigkeit des Gutes zu
einzelnen Gutergruppen wird sich in der Regel nicht &ndern. Die zu beobach-
tenden Transportstrome werden die Merkmale intraindustriellen Handels auf-
weisen.

B.7.2.6 Multinationale Unternehmen

Versteht man unter multinationalen Unternehmen ein Bundel von Betriebsstat-
ten, die Uber mehrere Nationen verteilt sind, so &ndert sich am Modellergebnis
nichts. Diese Betriebsstatten verfligen aber tber interne Informationskanéle und
Arbeitsmarkte, deren Leistungen ein Ein-Betriebs-Unternehmen tber den Markt
oder informell beziehen muss. Fur ein kleines Unternehmen mag es deshalb

LMt Veredelungsverkehr wird ein spezielles Zollverfahren bezeichnet: Waren, die nur fur ei-

nen Bearbeitungsschritt ins Ausland verbracht und danach wieder in ihr Ursprungsland reim-
portiert werden, werden vom Zoll anders behandelt als normale Exporte.

Eine Reihe von Untersuchungen belegen den steigenden Anteil des internationalen Handels
mit Zwischenprodukten am Gesamthandel, z.B. Hummels et al. (1998) oder Yeats (1998,
1999). Der Handel mit Zwischenprodukten beruht zum einen auf betriebsinternen GroRen-
vorteilen, z.B. wenn ein grolRer Automobilhersteller seine Getriebeproduktion in einem Werk
konzentriert und zum anderen auf funktionaler Arbeitsteilung. Die Daten, die Yeats insbe-
sondere aus Asien referiert, legen nahe, dass letzteres von grof3erer Bedeutung ist.
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von Vorteil sein, seinen Standort in der Nahe gleichgearteter Unternehmen zu
suchen, ein groRes Unternehmen ist diesen Zwangen dagegen weniger unter-
worfen. Diesen Zusammenhang hat Henderson (1999) in seiner Untersuchung
zur US-Computerindustrie vermutet, als er feststellte, dass kleine Unternehmen
viel starker zur Cluster-Bildung neigen als grofe.

Grol3e Teile des Welthandels werden von multinationalen Unternehmen durch-
gefilhrt.! Das heil3t aber nicht, dass sie verantwortlich fiir den starken Anstieg
des Welthandels waren, sondern nur, dass sich offensichtlich innerhalb einer
rechtlichen Einheit (Unternehmen) Handel kostengiinstiger abwickeln lasst als
zwischen verschiedenen rechtlichen Einheiten. Treibende Krafte hinter der Zu-
nahme der Handelsstrome sind die obengenannten Determinanten wie fallende
internationale Transportkosten und Faktorpreisunterschiede.

B.7.2.7 Modal Split

Die Wahl des Transportsystems hangt nicht nur von der Charakteristik der
transportierten Guter ab, z.B. dass billige Schittgiter wie Kohle mit der Bahn
oder Binnenschiffen transportiert werden, wahrend teure Stuckgiter mit dem
LKW gefahren werden. Bestimmend fir die Wahl sind auch die Charakteristika
des Versand- und des Empfangsortes.

Im Vergleich zum LKW-Transport verursachen Bahntransporte hohe Fix- und
niedrige variable Kosten. Die variablen Kosten eines Bahntransportes (An-
triebsenergie, Lohnkosten, Netziberwachung) hangen nur wenig davon ab, wie
viele Waggons von einer Lokomotive gezogen werden. Daher ist der sog. Ein-
zelwagenverkehr in d. R. der teuerste Bahnverkehr. Orte mit niedrigem Trans-
portaufkommen werden deshalb nur selten bedient und sind nur tber langsame
Verbindungen verknupft, da die Zige an jedem anderen kleinen Ort an der
Strecke halten, um die Transportkapazitat eines Zuges mdglichst auszulasten.
Orte mit hohem Transportaufkommen werden dagegen haufig bedient und we-
nige Zwischenhalte erhdhen die Transportgeschwindigkeiten zwischen ihnen.

1

Fur die USA Shatz/Venables (2000, 1).
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Grol3e Agglomerationen sind deshalb auch natirliche Knotenpunkte, an denen
die Kleinmengen in Fernverkehrsziigen gebiindelt werden.*

Daraus folgt, dass Eisenbahnnetze hierarchische Systeme sind, d.h. der Ort
des Netzzugangs ist von Bedeutung fir die Geschwindigkeit des Transports
und die Haufigkeit der Transportmdglichkeiten. Das System ist fir die Verbin-
dung von Ballungsrdumen besser geeignet als fur die ErschlieBung des flachen
Landes.

Im Gegensatz dazu ist der Ort des LKW-Zugangs zum Fernstral3ennetz fur die
Geschwindigkeit und die Bedienungsfrequenz unerheblich. Zunehmende Bal-
lung der Wirtschaftsaktivitaten wirde demnach die Marktchancen der Bahn er-
hohen.

Im Gutertransport auf der Schiene sind diese Zusammenhénge kaum mehr zu sehen, da die
Sammlung der Giiter im Streuverkehr fast nur noch mit dem LKW erfolgt. Beobachtet werden
kann das neue Netz hingegen im kombinierten Verkehr, das dieser Kostenfunktion Rech-
nung tragt. Im Personenverkehr auf der Schiene und in der Luft ist das Prinzip deutlich zu er-
kennen.
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B.7.2.8 Zusammenstellung der Wirkungen der Einflussfaktoren

Eine Erh6hung bei den Einflussfaktoren fuhrt in den theoretischen Ansétzen zu
einer Erhohung (+) oder Verminderung (-) des interregionalen Transportvolu-
mens.

Neoklas- | New Eco-
Einflussfaktoren Heckscher- sische nomic
Ohlin Regional- | Geography
Okonomie
1| Faktorpreisunterschiede +
2| Begrenztheit von Boden / - +
Pendelentfernungen
3| Unternehmensinterne GrofRenvorteile +
4| Brancheninterne GroRenvorteile + -
5| Negative Agglomerationseffekte - +
6| Praferenzen fur regionale Produkte - - -
7| Preissensibilitdt der Abnehmer -
8| Interregionale Transportkosten - - -
9| Intraregionale Transportkosten - +

Problem: Die ballungsvermindernden Faktoren 2,5,9 kénnen Uber Verkehrsverlagerungen auf
die Bahn zu positiven Umwelteffekten fiihren, obwohl sich das Volumen der interregionalen
Transporte in der NEG erhoht (vgl. Kap. B.6.2.8).

Zu 4)

Brancheninterne Agglomerationsvorteile beruhen in der NEG auf anderen Mechanis-

men als in der neoklassischen Regionalékonomie. In NEG resultieren sie aus reinen Transport-
kostenvorteilen bei Zwischenprodukten, in der NRO aus Informations-spillover, grof3en Arbeits-
markten u.&..
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B.8 Hinweise fir die Politik aus Sicht der 6konomischen Theorie

Mobile Faktoren sollten in ihrer Wanderung nicht behindert werden bzw. die
Wanderungskosten, z.B. fur einen notwendigen Umzug, reduziert werden.
Bei internationalen Wanderungen existieren eine Vielzahl von Hemmnissen
bei Kapital- oder Personenwanderungen. Viele von diesen wurden innerhalb
der EU abgebaut, z.B. durch die Niederlassungsfreiheit. Bei nationalen
Wanderungen fallen geringere Kosten an, die aber gleichwohl préasent sind,
z.B. Transaktionskosten bei Immobilienubertragungen, hohe Differenzen
zwischen Bestands- und Neumieten bei Wohnungen' oder unterschiedliche
Lehrplane in den verschiedenen Bundeslandern.

Beziehen sich Unterschiede in der Faktorausstattung auf immobile Faktoren
wie Bodenschatze, so lassen sich von der Angebotsseite die Transportvo-
lumina politisch nicht beeinflussen. Vielfaltige Moglichkeiten ergeben sich a-
ber auf der Nachfrageseite. Oft sind zwar die Produktionsorte determiniert -
Carrara-Marmor kommt aus Carrara; Spreewalder Gurken aus dem Spree-
wald - aber ahnliche Produkte werden an ndheren oder regionalen Stand-
orten produziert. Auf diesem Gedanken ful3en Kampagnen zur Nutzung re-
gionaler Produkte, z.B. fir Baustoffe oder fir den Konsum regionaler Nah-
rungsmittel. Solche Kampagnen sollten verstarkt werden und die Preissen-
sibilitat bei gleichartigen Produktvarianten die Marktchancen dieser verbes-
sern.” Sie sind insbesondere dann aussichtsreich, wenn sich die Varianten
der betreffenden Giter nur wenig unterscheiden (homogene Guter). Dem
stehen ausgepragte Vorlieben (siehe Abschnitt B.7.2.3 ,Konsumentenpréfe-
renzen‘) gegenuber, aber auch z.B. eine Architektenausbildung, die zu sehr
auf homogene internationale Trends und zu wenig auf die Pflege regionaler
Baustile und Eigenheiten ausgerichtet ist. Zusatzlich mdgen sich hier noch
nationale Standards auswirken, die sich nur schwer mit regionalen Baustof-
fen erreichen lassen oder Zulassungstests, die so teuer sind, dass sie sich

2

Diese beiden Kostenarten sind auch fir das Verkehrsgeschehen innerhalb von Regionen
von grol3er Bedeutung. Sie verhindern Umzlige, die beispielweise auf Grund eines Arbeits-
platzwechsels gewtinscht werden.

Das setzt ein Preissetzungsverhalten der Unternehmen voraus, das die Préferenz fir regio-
nale Produkte nicht durch Preisaufschlage ausnutzt.
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fur ein geringes regionales Aufkommen nicht rentieren (s. Kap. B.7.2.2
,GroRenvorteile*).

Die innerregionalen Transporte von Menschen, Gutern und Informationen
sollten durch Investitionen in geeignete Transportmedien unterstitzt werden.
Bei Gitertransporten geht es im wesentlichen um Verbesserung der Er-
reichbarkeit auf der Stral3e, z.B. durch Ausbau der Infrastruktur oder (mogli-
cherweise) durch regionale Straflenbenutzungsgebiihren zur Reduzierung
der Ballungsexternalititen®. Zwar werden auch interregionale Transporte
von diesen regional begrenzten MafRnahmen begunstigt, die innerregionalen
Transporte profitieren jedoch deutlich starker, da bei ihnen ein héherer An-
teil der Transportwege verbessert wurde. Bei Personentransporten kommt
die Qualitat des OPNV hinzu (Verbindungshaufigkeit, Geschwindigkeit,
Netzdichte, Sicherheit). Gleichzeitig wiurde die innerregionale Vernetzung
verstarkt durch Maflinahmen, die den Informationsfluss zwischen den ein-
zelnen Akteuren verbessert, z.B. durch Regionalmessen oder regionale
Marktplatze im Internet.

Interregionale Transportkosten sollten erhdht werden. Die Durchléassigkeit
des Raums durch Investitionen in Fernverbindungen sollte nicht verbessert
werden.

Grolle Agglomerationen und Branchencluster sollten in ihrer Entwicklung
nicht begrenzt werden. Der Anstieg der Bodenpreise in Agglomerationen
kann vermindert werden durch flachensparendes Bauen oder durch Erh6-
hung der Geschossflachenzahl. Ferner sollten die Lebensbedingungen in
den Agglomerationen verbessert werden z.B. durch Reduktion von Umwelt-
beeintrachtigungen, Wohnumfeldverbesserungen, besseres Versorgungs-
angebot fur Kinder etc.

1

Durch regionale und vom Verkehrsfluss abhangige Stra3enbenutzungsgebiihren wirden
sich zwar die direkten Transportkosten erhéhen, aber die Zeitverluste und die Terminuntreue
durch Staus wirden vermindert. Welche der beiden Kostenwirkungen Uberwiegt, hdngt von
der Preiselastizitat der gewerblichen (Biindelung von Lieferungen) und privaten Stra3ennut-
zung ab. Dieser Zusammenhang ist bisher noch nicht naher untersucht worden; das Ergeb-
nis durfte regional differieren (z.B. unterschiedliche Angebote im OPNV). Zu den madglichen

Ansatzen vgl. Vougioukas (2000). Zu empirischen Ergebnissen bei Berufspendlern vgl. Teu-

bel (1997). Dort resultiert aus road pricing eine Wohlfahrtssteigerung fiir alle Berufspendler in
einer Grol3stadt.
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» Die Entwicklung flexibler Technologien, die kleine LosgréfRen und kleine
Fertigungsstatten zulassen, die vorwiegend fur den regionalen Bedarf pro-
duzieren, sollte geférdert werden. Dementsprechend sollte die Forderung
der Entwicklung grof3technischer Anlagen reduziert werden.
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B.9 Empirische Analyse der Regionaldaten zum intraindustriellen Handel

B.9.1 Spezialisierung und Transportstrome

Aus der theoretischen Analyse kann nicht eindeutig geschlossen werden, wel-
che Determinanten ausschlaggebend fir das tatsachliche Transportvolumen
sind und welche von nachgeordneter Bedeutung. Im Falle von Branchen-
clustern widersprechen sich sogar die theoretischen Ableitungen.

In den Modellen zeigt sich ein Zusammenhang zwischen regionaler Spezialisie-
rung, Produktivitdt und Transportvolumen. Die zu uberprifende These ist:
Hochspezialisierte Regionen weisen eine hohere Produktivitat und hohe Trans-
portstrome auf. Damit kann aufgezeigt werden, in welchem Malf} die regionale
Entwicklung mit dem Transportvolumen verknupft ist.

Aus den theoretischen Ableitungen geht hervor, dass intraindustrieller Handel
(IIT) aus unternehmensinternen GréfRenvorteilen, der Praferenz fir Vielfalt und
funktionaler Arbeitsteilung entsteht. Resultiert IIT aus den ersten beiden Be-
stimmungsgriunden, handelt es sich um Handel mit Guitern, die zueinander nahe
Substitute sind. Das heif3t, dass sich der physische Charakter der Giter und die
Produktionsverfahren nur geringfugig unterscheiden. Somit sind in den betref-
fenden Regionen die Fertigkeiten vorhanden, neben dem bestehenden Pro-
duktspektrum auch die gehandelten Guter selbst zu produzieren. Damit beste-
hen aus einem ‘technischen’ Blickwinkel keine Hindernisse auf dem Weg zu
regionalisierten Wirtschaftskreislaufen.

Resultiert IIT dagegen aus funktionaler Arbeitsteilung, die auf Faktorpreisunter-
schieden basiert, so unterscheiden sich die betreffenden Regionen in aller Re-
gel in ihren Standortbedingungen und das betreffende Endprodukt kann nicht in
beiden Regionen zu anndhernd gleichen Preisen hergestellt werden. Das
Transportvolumen, das auf den IIT zwischen wirtschaftlich gleichrangigen Regi-
onen entfallt, kann somit als mittelfristiges Reduktionspotential betrachtet wer-
den.

In einer Querschnittsanalyse sollen deshalb die Ursachen fir intraindustriellen

Handel eingegrenzt werden: Es wird ermittelt, wie grof3 der Anteil des IITs am
Gesamthandel zwischen wirtschaftlich gleichrangigen Regionen im Vergleich
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zum Anteil des IITs am Gesamthandel zwischen wirtschaftlich unterschiedlichen
Regionen ist.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Gewinne aus IIT, d.h. aus dem
Handel mit homogenen Gutern, geringer sind als aus interindustriellem Handel,
dem Handel mit unterschiedlichen Produkten, bei dem die jeweiligen Regionen
aufgrund ihrer komparativen Vorteile eine Monopolstellung haben. Geringe
Veranderungen in den Rahmenbedingungen sollten deshalb bei IIT groRere
Wirkung zeigen. Das wirde bedeuten, dass die (materiellen) Wohlfahrtseinbu-
Ren bei der Vermeidung intraindustrieller Guterstrome geringer sind als bei in-
terindustriellen Warenstromen. Die Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe
sollte bei diesen Guterstromen beginnen.

In einem ersten Schritt soll das Ausmalfi des IITs zwischen den deutschen Re-
gionen ermittelt werden. In einem zweiten Schritt soll durch geeignete Gruppie-
rung der Regionen zwischen den Ursachen fur IIT unterschieden werden.

Das zu verwendende Mal} reagiert auf regionale Spezialisierungen auf ver-
schiedene Produktgruppen. Werden in zwei Regionen nur unterschiedliche
Produktgruppen hergestellt, so kann der Handel zwischen den beiden Regionen
ausschlief3lich aus interindustriellem Handel bestehen.

B.9.2 Daten und Berechnung

Fur diese empirische Analyse wird die Guterverkehrsmatrix des Stral3enguter-
fernverkehrs verwendet. Die Matrix umfasst die Gewichte der Transporte zwi-
schen 75 westdeutschen Regionen (den Verkehrsbezirken), differenziert nach
52 Gitergruppen in den Jahren 1989 bis 1997. Die Zeitreihe weist im Jahr 1994
einen Bruch auf, der im wesentlichen durch den Ubergang von der Vollerhe-
bung zu einem Stichprobenverfahren verursacht wird.*

Berechnet wird der Anteil des [ITs am Gesamthandel zwischen zwei Regionen
in einer Gutergruppe nach dem Grubel-Lloyd-Index (GL):

x-m |

GL=1- 5w ;

Eine ausfuhrlichere Beschreibung der verwendeten Daten erfolgt im Kapitel ‘D atenbasis’.
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Im Zahler des Bruches steht der Betrag der Differenz zwischen Export eines
Gutes aus der Region 1 in die Region 2 (X) und dem Import des gleichen Gutes
der Region 1 aus der Region 2 (M). Dividiert wird durch die Summe der beiden
Strome.

Der Index erreicht Werte zwischen 0 und 1. Wird eine Produktgruppe zwischen
den beiden betrachteten Regionen nur in eine Richtung geliefert, so sind Zahler
und Nenner gleich grof3 und der GL weist den Wert 0 aus (Interindustrieller
Handel). Importiert hingegen die Region 1 aus der Region 2 die gleiche Menge
wie sie in die Region 2 exportiert, ist der Zahler 0 und der GL weist den Wert 1
aus (Intraindustrieller Handel).

Die Werte fur Regionen und Gutergruppen sind gewichtete Durchschnitte aus
den einzelnen Handelsbeziehungen.

B.9.3 Regionale Ergebnisse

In der Tabelle B-1 werden die Anteile des IIT an den gesamten Warenstromen
zwischen 75 westdeutschen Regionen ausgewiesen. Im Durchschnitt (Ende der
Tabelle) bestanden diese Warenstrome 1989 zu 37,9 % aus intraindustriellem
Handel. Das Niveau des IIT bleibt im Zeitablauf weitgehend unverandert, abge-
sehen von dem verzerrten Jahr 1994. Zwischen den regionalen Werten sind
aber betrachtliche Unterschiede zu beobachten. Der niedrigste regionale IIT-
Anteil liegt mit 17,9 % nicht einmal bei der Halfte des hochsten (46,5 %). Er-
wartungsgemal schwanken die Minimal- und Maximalwerte auch starker als
der Durchschnitt Gber alle Regionen. Durch die kleinraumige Analyse bekom-
men Zufalligkeiten ein gréReres Gewicht, die im Durchschnitt untergehen.

Betrachtet man nun die einzelnen regionalen Werte, so weisen grof3e Agglome-
rationen wie Minchen oder Hannover in der Regel hohere Werte auf als kleine-
re, periphere Regionen. Als mdgliche Ursachen fur dieses Muster kommen
Unterschiede in der Industriestruktur oder in der Erreichbarkeit in Frage. Den
niedrigsten Wert im Jahr 1989 weist die Region Eutin in Schleswig-Holstein auf,
den hdéchsten Wert verzeichnet die Region Heilbronn in Baden-Wirttemberg.
Auch bei schwankenden Einzelwerten bleiben die Rangfolgen der Regionen
relativ stabil.

75



Wenn die Erreichbarkeit (und damit die Transportkosten’) einer Region fiir das
Niveau des IIT bestimmend ware, so musste sich das Niveau reduzieren, wenn
man die 75 Verkehrsbezirke zu gréReren Regionen zusammenfasst. Aus die-
sem Grund wurde der Grubel-Lloyd-Index im nachsten Schritt fur die 21 west-
deutschen Verkehrsgebiete berechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle B-2 aus-
gewiesen.

Der durchschnittliche Anteil des IIT Uber alle Regionen liegt auf dieser hdheren
Aggregationsstufe deutlich Gber den Mittelwert der Verkehrsbezirke. Der grofl3e-
re Teil des IIT findet demnach nicht zwischen Verkehrsbezirken eines Ver-
kehrsgebietes statt, sondern vielmehr {iber gréRere Distanzen.”? Wenn IIT vor-
nehmlich Uber grofRe Distanzen erfolgt, erhoht sich die verkehrsvermeidende
Wirkung regionalisierter Wirtschaftskreislaufe.

Das raumliche Spezialisierungsmuster, das zu diesem Unterschied im Mittel-
wert zwischen grol3- und kleinrdumiger Betrachtung passt, sieht so aus: Die
Verkehrsgebiete unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Branchenstruktur kaum;
bei den einzelnen Verkehrsbezirken innerhalb eines Verkehrsgebietes unter-
scheidet dagegen die Branchenstruktur deutlich.’

Im Zeitablauf ist ein leichter Anstieg des Durchschnitts festzustellen. Die Maxi-
mal- und Minimalwerte unterscheiden sich weniger stark als auf Verkehrsbe-
zirksebene, d.h. die Regionen sind homogener. Die Werte der einzelnen Regio-
nen sind zeitlich stabil, die Rangfolge zwischen den Regionen &ndert sich im
Zeitablauf kaum.

Fur die Produktgruppen wurden die gleichen Berechnungen durchgefuhrt
(Tabelle B-3 - Tabelle B-6). Herausgenommen wurden die beiden Produktgrup-
pen 98 und 99: ‘Private Leerwagen, Ladegerate usw.’ und ‘Besondere Trars-

! Aus den theoretischen Ableitungen heraus sollte IIT sensibler auf Transportkosten reagieren

als interindustrieller Handel.
Dieser Zusammenhang wird mit den Ursprungsdaten noch naher Gberpriift.

Diese Vermutung wird von einer franzdsischen Studie unterstitzt: Die franz@sischen Depar-
tements unterscheiden sich in ihrer Branchenstruktur weniger stark voneinander als die nied-
rigere Ebene der franzdsischen Arbeitsmarktregionen oder Kommunen (Houdebine 1999).

Diese Untersuchung umfasste 100 Branchen aus allen Sektoren, aber auch im industriellen
Sektor alleine wird das Gesamtergebnis bestatigt. Zudem wurde in den letzten Jahrzehnten
eine Verringerung der Spezialisierung auf Ebene der Departements (1978-1992) und eine
Verstarkung auf der Ebene der Arbeitsmarktregionen (1984-1992) festgestellt.

3
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portglter’, da auf sie ein erheblicher Anteil des IITs in Deutschland entfallt (zwi-
schen 20 und 30 %), sie aber nichts mit dem Guterhandel zu tun haben. Es
handelt sich im wesentlichen um leere Container u.a. sowie um Umzugsver-
kehr.!

In der Tabelle B-3 werden die Berechnungen auf der Ebene der 75 westdeut-
schen Verkehrsbezirke wiedergegeben. Die Durchschnittswerte entsprechen
den Durchschnittswerten bei regionaler Betrachtung. Die Maxima und Minima
differieren erheblich: So werden vor allem die Produktgruppen, die auf Roh-
stofflagern beruhen, wie ‘Rohes Erddl’ (Gutergruppe 31), ‘Kohle’ (21, 22, 23),
‘Eisenerze’ (41), ‘Roheisen und -stahl’ (51) und ‘Salz, Schwefel -kies’ (62) fast
ausschlieRlich interindustriell gehandelt.? Die Ausnahme davon bilden ‘Natur-
und Raffineriegas’ (33) und ‘N E-Metallerze (45). Schon auf den néchsten Ver-
arbeitungsstufen ‘Stahlhalbzeug’ (52), ‘Stab- ,Formstahl’ (53), ‘Rohre und Ge-
Rereierzeugnisse’ (54) bestehen aber schon erhebliche Teile der Handelsstro-
me aus IIT. Die héchsten Werte erreichen erwartungsgemaf industrielle Fer-
tigwaren wie z.B. ‘Fahrzeuge’ (91), ‘Elektrotechnische Erzeugnisse, Maschinen’
(93) und ‘Leder- und Textilwaren’ (96). Die Gruppe ‘Sonstige Waren, anderswo
nicht genannt’ (97) erreicht schon deshalb hohe Werte, weil sie alle Guter um-
fasst, die den einzelnen Gutergruppen nicht sinnvoll zugeordnet werden koén-
nen. Uberraschend hoch sind die Anteile an IIT in den einzelnen Nahrungsmit-
telgruppen (3, 12-14), bei ‘Futtermitteln’ (17) und ‘Holz und Kork’ (5).

Die Anteilswerte des IITs in den einzelnen Produktgruppen sagen noch relativ
wenig daruber aus, welche Bedeutung diese Verkehrsstrome fur den Gesamt-
verkehr haben. Der Durchschnittswert besagt, dass rund ein Drittel der Ver-
kehrsstrome zwischen den Verkehrsbezirken auf IIT zurtickzufihren sind. In
Tabelle B-4 wurde nun berechnet, wie sich dieser Strom auf die einzelnen Pro-
duktgruppen verteilt. Dabei wurde der Anteil jeder Produktgruppe am gesamten
lIT eines Jahres berechnet. Es ergeben sich somit die Anteile an den Mengen,
die Anteile an der Verkehrsleistung werden in einem weiteren Schritt ermittelt.

Hier ergibt sich nun eine deutliche Veranderung der Bedeutung der einzelnen
Produktgruppen: Die industriellen Fertigwaren verlieren an Gewicht, wahrend

Auch in den Berechnungen fir die Regionen sind die beiden Produktgruppen nicht bertick-
sichtigt worden.

Dieses Ergebnis wird von Studien zu internationalem Handel bestatigt, z.B. Fon-
tagne/Freudenberg (1999).
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die verschiedenen Nahrungsmittelgruppen sich weit in den Vordergrund schie-
ben, allen voran Getranke. Hohe Anteile verzeichnet auch die Gruppe ‘Andere
mineralische Baustoffe u.&. (69).

Auch hier wurde wieder der IIT auf der Ebene der Verkehrsgebiete berechnet,
um ein erstes Malf3 fur die Transportkostenempfindlichkeit der einzelnen Guter-
gruppen zu berechnen. Die Werte werden in Tabelle B-5 und Tabelle B-6 aus-
gewiesen. Es zeigt sich, dass in allen Produktgruppen die Anteile des IIT er-
heblich zunehmen. Es ist deshalb nicht verwunderlich, dass sich die Anteile der
einzelnen Produktgruppen am gesamten IIT kaum verandern.
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Tabelle B-1: Intraindustrieller Handel zwischen den 75 westdeutschen
Verkehrsbezirken

1014 Itzehoe 0,319 0,315 0,343 0,339 0,329 0,211 0,314 0,341 0,337
1016 Neumunster 0,318 0,342 0,345 0,340 0,330 0,258 0,327 0,315 0,348
1018 Lubeck 0,271 0,298 0,292 0,287 0,293 0,186 0,313 0,303 0,270

1053 Hildesheim 0,349 0,342 0,334 0,332 0,332 0,252 0,327 0,339 0,320

1061 Bremen 0,353 0,360 0,371 0,384 0,381 0,293 0,388 0,402 0,352

1101 Bielefeld 0,459 0,468 0,470 0,467 0,459 0,394 0,442 0,447 0,476
1121 Giessen 0,367 0,384 0,381 0,387 0,380 0,222 0,328 0,306 0,332

1123 Frankfurt/Main 0,448 0,452 0454 0,461 0455 0,358 0,435 0,505 0,468

1071 Munster 0,324 0,324 0,336 0,342 0,347 0,323 0,395 0,421 0,424

1131 Montabaur 0,371 0,375 0372 0,370 0,371 0,317 0,350 0,379 0,359

1133 Trier 0,321 0,334 0,317 0,298 0,280 0,226 0,301 0,303 0,327
Fortsetzung néchste Seite
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Tabelle Fortsetzung

1191 Regensburg 0,380 0,397 0,422 0,414 0405 0,280 0,407 0,427 0,373

1182 Schweinfurt 0,393 0,345 0,358 0,348 0,366 0,172 0,245 0,340 0,392

1184 Nirnberg 0,443 0,444 0,439 0,444 0457 0,289 0,402 0,444 0,459

1193 Passau 0,339 0,344 0,355 0,362 0,363 0,276 0,400 0,368 0,306
1201 Ingolstadt 0,248 0,257 0,261 0,266 0,264 0,132 0,219 0,237 0,236

1203 Minchen 0,413 0,422 0,425 0,446 0433 0,349 0454 0,439 0,445

1205 Garmisch-Partenkirchen 0,231 0,215 0,239 0,240 0,232 0,140 0,206 0,209 0,256

1207 Memmingen 0,424 0,426 0,440 0,422 0,402 0,239 0,342 0,336 0,382

Minimum 0,179 0,160 0,176 0,208 0,221 0,132 0,205 0,111 0,168
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Tabelle B-2: Intraindustrieller Handel zwischen den 21 westdeutschen
Verkehrsgebieten

102 Hamburg 0,456 0,449 0462 0,493 0490 0428 0,472 0513 0,520

104 Niedersachsen-West 0,471 0,490 0491 0,508 0,509 0,487 0,551 0,580 0,552

108 Ruhrgebiet 0,506 0,525 0,528 0,525 0,528 0,530 0,611 0,599 0,607
110 Nordrhein-Westfalen-Ost 0,524 0,530 0,526 0,524 0,531 0,557 0,575 0,583 0,601
112 Hessen-Sud 0,618 0,625 0,629 0,637 0,632 0,605 0,648 0,647 0,665
114 Rheinland-Pfalz-Sud 0,546 0,543 0,556 0,563 0,552 0,484 0,554 0,614 0,557
116 Baden-Wirttemberg-Ost 0,604 0,612 0,614 0,626 0,621 0,599 0,666 0,656 0,644

118 Nordbayern 0,612 0,624 0,628 0,624 0,634 0,552 0,607 0,655 0,663

120 Sudbayern 0,618 0,626 0,618 0,625 0,628 0,582 0,646 0,614 0,650

Minimum 0,447 0,449 0454 0,448 0456 0,409 0,440 0,464 0481
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Tabelle B-3:

Intraindustrieller Handel

zwischen den 75 westdeutschen

Verkehrsbezirken nach Gltergruppen

2 Kartoffeln
4 Textile Rohstoffe
6 Zuckerriiben
11 Zucker
13 Andere Genuf3mittel u.&.

16 Getreide u.&. Erzeugnisse

18 Olsaaten, Fette a.n.g.

22 Braunkohle

31 Rohes Erdol

33 Natur-, Raffineriegas

41 Eisenerze

46 Eisen-, Stahlabfélle

52 Stahlhalbzeug

54 Stahlblech, Bandstahl

56 NE-Metalle, -halbzeug

62 Salz, Schwefel, -kies

64 Zement, Kalk

69 Andere mineralische Baustoffe u.&.
72 Chemische Dungemittel

82 Aluminiumoxyd

84 Zellstoff und Altpapier

91 Fahrzeuge

93 Elektrotechn. Erzeugnisse, Maschinen
95 Glas- u.a. mineralische Waren

97 Sonstige Waren a.n.g.

Durchschnitt

Maximum

0,183 0,195 0,183 0,209 0,186 0,056 0,236 0,232 0,22

0,415 0,440 0,403 0,444 0465 0,140 0,295 0,262 0,26

0,083 0,074 0,052 0,103 0,081 0,000 0,004 0,077 0,128

0,166 0,166 0,179 0,165 0,146 0,097 0,323 0,378 0,368

0,467 0,454 0,475 0,493 0,483 0,365 0,466 0,506 0,495

0,434 0,438 0,449 0,446 0433 0,354 0,441 0,465 0,454

0,281 0,276 0,279 0,299 0,279 0,112 0,179 0,218 0,215

0,084 0,078 0,069 0,082 0,085 0,041 0,021 0,059 0,01

0,000 0,000 0,001 0,000 0,059 0,000 0,010 0,012 0,014

0,210 0,263 0,299 0,274 0,274 0,082 0,171 0,185 0,163

0,001 0,000 0,000 0,051 0,000 0,027 0,083 0,099 0,090

0,272 0,273 0,278 0,249 0,222 0,205 0,164 0,226 0,253

0,198 0,250 0,186 0,178 0,177 0,134 0,259 0,258 0,276

0,269 0,280 0,306 0,315 0,298 0,256 0,360 0,332 0,353

0,396 0,379 0,378 0,386 0,364 0,197 0,353 0,329 0,366

0,067 0,065 0,089 0,093 0,095 0,081 0,266 0,264 0,303

0,100 0,113 0,121 0,124 0,122 0,143 0,226 0,217 0,228

0,494 0,499 0,511 0,526 0,527 0,334 0,426 0,451 0,432

0,164 0,145 0,142 0,156 0,148 0,024 0,046 0,031 0,053

0,062 0,079 0,077 0,123 0,101 0,063 0,261 0,283 0,26

0,177 0,187 0,201 0,217 0,209 0,155 0,274 0,195 0,21

0,528 0,506 0,523 0,535 0,519 0,317 0,556 0,560 0,581

0,648

0,641 0,640 0,615 0,292 0,518 0,527

0,327 0,316 0,303 0,158 0,353 0,356

0,655 0,662 0,670 0,664 0,403 0,600 0,598

0,379 0,389 0,393 0,388 0,274 0,373 0,386

0,655 0,654 0,662 0,670 0,664 0,439 0,600 0,598 0,598
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Tabelle B-4: Anteile der Gutergruppen am intraindustriellen Handel zwi-
schen den 75 westdeutschen Verkehrsbezirken

13 Andere Genul3mittel u.a.

16 Getreide u.&. Erzeugnisse

18 Olsaaten, Fette a.n.g.

22 Braunkohle 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,1 0,0 0,1 0,0
31 Rohes Erddl 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

33 Natur-, Raffineriegas

46 Eisen-, Stahlabfélle

69 Andere mineralische Baustoffe u.a.

72 Chemische Dungemittel

82 Aluminiumoxyd 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
84 Zellstoff und Altpapier 0,4 0,4 0,5 0,6 0,5 1,2 15 0,6 0,8
91 Fahrzeuge 3,9 37 3,9 4,0 3,8 5,0 51 5,0 5,6

93 Elektrotechn. Erzeugnisse, Maschinen 2,6 25 24 2,3

95 Glas- u.a. mineralische Waren

97 Sonstige Waren a.n.g. 19,3 194 19,7 201 21,1 205 148 159 154
Summen 100,0 100,06 100,0 100,0 100,0 100,0 1000 100,0 100,0
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Tabelle B-5: Intraindustrieller Handel zwischen den 21 westdeutschen
Verkehrsgebieten nach Gitergruppen

2 Kartoffeln 0,286 0,324 0,313 0,327 0,337 0,244 0,457 0,510 0,440
4 Textile Rohstoffe 0,484 0,485 0479 0,542 0,559 0,381 0,518 0,460 0,491

6 Zuckerriben 0,248 0,239 0,191 0,221 0,285 0,137 0,009 0,088 0,029
13 Andere GenuBmittel u.a. 0,700 0,700 0,709 0,718 0,706 0,678 0,750 0,762 0,755
16 Getreide u.a. Erzeugnisse 0,640 0,658 0,666 0,660 0,654 0,638 0,699 0,699 0,686

18 Olsaaten, Fette a.n.g. 0,501 0,503 0,497 0,510 0,520 0,235 0,310 0,395 0,391

33 Natur-, Raffineriegas 0,357 0,451 0,470 0,440 0,430 0,174 0,259 0,348 0,329
46 Eisen-, Stahlabfélle 0,522 0,495 0461 0461 0,419 0,393 0,415 0,479 0,542
52 Stahlhalbzeug 0,353 0,422 0,400 0,396 0,396 0,336 0,499 0,523 0,541
56 NE-Metalle, -halbzeug 0,571 0,573 0,553 0,568 0,555 0,495 0,633 0,596 0,629
62 Salz, Schwefel, -kies 0,143 0,144 0,164 0,187 0,179 0,247 0,474 0,519 0,500
64 Zement, Kalk 0,256 0,261 0,276 0,286 0,260 0,276 0,427 0,382 0,353

69 Andere mineralische Baustoffe u.a. 0,618 0,632 0,637 0,664 0,667 0589 0,645 0,652 0,620

72 Chemische Diingemittel 0,329 0,294 0,292 0,314 0,334 0,099 0,263 0,197 0,231

82 Aluminiumoxyd 0,214 0,202 0,157 0,185 0,219 0,306 0,512 0,580 0,539
84 Zellstoff und Altpapier 0,386 0,400 0,400 0,443 0470 0,472 0,549 0,383 0471
91 Fahrzeuge 0,705 0,679 0,707 0,732 0,732 0,667 0,742 0,733 0,762

93 Elektrotechnische Erzeugnisse, Ma- 0,812 0,825 0,813 0,809 0,797 0,622 0,742 0,734 0,748
95 Glas- u.a. mineralische Waren 0,542 0,545 0,545 0,558 0,574 0,514 0,609 0,558 0,596

97 Sonstige Waren a.n.g. 0,842 0,840 0,842 0,848 0,840 0,736 0,806 0,803 0,807

Durchschnitt 0,543 0,548 0,552 0,560 0,560 0,532 0,593 0,600 0,597

Maximum 0,842 0,840 0,842 0,848 0,840 0,736 0,806 0,803 0,807
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Tabelle B-6: Anteile der Gutergruppen am interindustriellen Handel zwi-
schen den 21 westdeutschen Verkehrsgebieten

2 Kartoffeln 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2 0,4 0,6 0,4
4 Textile Rohstoffe 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,1 0,2 0,1 ,

6 Zuckerriiben 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

13 Andere GenuBmittel u.a.

16 Getreide u.a. Erzeugnisse

18 Olsaaten, Fette a.n.g.

22 Braunkohle 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,1 0,1 0,2 0,1

31 Rohes Erddl 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

33 Natur-, Raffineriegas

46 Eisen-, Stahlabfélle

52 Stahlhalbzeug 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2
54 Stahlblech, Bandstahl 2,0 2,3 2,7 2,5 2,4 3,3 3,7 3,2 ,

56 NE-Metalle, -halbzeug 0,8 0,8 0,8 0,8 0,7 0,7 0,8 0,7
62 Salz, Schwefel, -kies 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,4 0,5
64 Zement, Kalk 1,6 1,7 1,8 1,8 1,5 1,1 2,0 1,7
69 Andere mineralische Baustoffe u.&.

72 Chemische Dungemittel

84 Zellstoff und Altpapier 0,6 0,6 0,6 0,8 0,8 2,0 2,0 0,8
91 Fahrzeuge 4,0 3,8 4,1 4,2 4,0 6,0 4,8 4,6
93 Elektrotechnische Erzeugnisse, Ma-

95 Glas- u.a. mineralische Waren

97 Sonstige Waren a.n.g.

100,0 100,0 100,0 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0
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B.9.4 Durchschnittliche Distanzen im intra- und interindustriellen Handel

Es war eingangs vermutet worden, dass die Gewinne aus IIT geringer sein
sollten als im interindustriellen Handel (vgl. B.9.1). Da bei geringerem Gewinn
keine hohen Transportkosten anfallen durfen, diese aber mit steigender Entfer-
nung zunehmen, kann man beim IIT von einer niedrigeren durchschnittlichen
Entfernung ausgehen. Dieses Ergebnis stellt sich in den Daten der Verkehrs-
statistik tatsachlich ein (Tabelle B-7).

Tabelle B-7: Durchschnittliche Entfernung im intra- und interndustriellen
Handel zwischen den westdeutschen Verkehrsbezirken in den Jahren
1989 bis 1999 (in km)

Durchschnittliche Entfernungen in km im intraindustriellen
und interindustriellen Handel zwischen den westdeutschen
Verkehrsbezirken
HnT InterlT Verhéltnis in %
Fernverkehr
1989 212 231 91.8
1990 212 231 91.9
1991 213 232 91.9
1992 220 239 92.3
1993 228 246 92.4
Fern- und Nahverkehr
1995 107 167 64.1
1996 109 172 63.2
1997 110 170 64.7
1998 113 172 65.9
1999 113 174 65.1

Quelle: Berechnungen des ifo Instituts.

Wie lasst sich dieses Ergebnis mit dem héheren Anteil des IIT in den Verkehrs-
gebieten im Vergleich zu den Verkehrsbezirken verbinden? Eine Erklarung
konnte sein, dass ein grofRer Teil des IIT Uber mittlere Entfernungen durchge-
fuhrt, wahrend der interindustrielle Handel entweder Gber kurze Distanzen oder
uber sehr hohe Distanzen durchgefuhrt wird.

B.9.5 Datenbasis

Die Verkehrsdaten fur die Berechnungen auf regionaler Ebene basieren auf den
Angaben des Kraftfahrzeugbundesamtes und des Statistischen Bundesamtes.

! Die Klassifikation der BBR benutzt als raumliche Einheit Raumordnungsregionen. Diese sind

mit den hier verwendeten Verkehrsbezirken weitgehend identisch.
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Sie sind nach 52 Giitergruppen® unterteilt und umfassen sowohl die deutschen
als auch die auslandischen Fahrzeuge. Die Daten fur die Verkehrsleistung
(Tonnenkilometer) beinhalten nur den Teil der gesamten Wegstrecke, der in-
nerhalb Deutschlands zurtickgelegt wurde. Wéhrend die Daten fur die Binnen-
schifffahrt und die Eisenbahnen weitgehend unproblematisch sind, ist die Zeit-
reihe fur den LKW-Verkehr mit deutlichen Schatzproblemen und Briichen in den
Zeitreihen behaftet.

Die Daten zum StrafRenguterverkehr beinhalten von 1989 — 1993 nur die Anga-
ben zum lizenzierten Fernverkehr (Vollerhebung). Im Jahr 1994 wurde im Zuge
der Liberalisierung die Vollerhebung durch ein Stichprobenverfahren ersetzt. Mit
der Einfuhrung des Stichprobenverfahrens kam es zu erheblichen Problemen,
die dazu fuhrten, dass die Angaben zum Jahr 1994 praktisch unbrauchbar sind.
Die Unterscheidung zwischen Fern- und Nahverkehr wurde seit diesem Zeit-
punkt nur noch an Hand der tatsachlich zurtickgelegten Entfernung vorgenom-
men. Weitere Briiche in der Zeitreihe sind dadurch verursacht, dass der statis-
tisch erfasste Guterbereich deutlich ausgeweitet wurde vor allem im Jahr 1998
und erstmals auf die Eckwerte der amtlichen Statistik normiert wurde. Daraus
folgt, dass Zeitreihenauswertungen in ihrer Aussagekraft eingeschrankt sind.

Der deutlich steigende Anteil der auslandischen LKW auf dem deutschen Ver-
kehrsmarkt macht es zwingend notwendig, dieses Marktsegment in die Aus-
wertungen einzubeziehen. Sofern die Transporte Uber EU-Aul3engrenzen erfol-
gen ist die Qualitat des statistischen Ausgangsmaterials sehr gut. Probleme
bereiten die Transporte ausl&ndischer LKW Uber EU-Binnengrenzen und, von
minderer Bedeutung, die Kabotage® auslandischer Fahrzeuge in Deutschland.
Hier missen umfangreiche Schatzungen vorgenommen werden.

Die Auswertungen beziehen sich auf Verkehrsbezirke. In Westdeutschland
werden 75 Verkehrsbezirke abgegrenzt, die jeweils aus mehreren Landkreisen
und kreisfreien Stadten bestehen. Die Stadtstaaten und verkehrlich herausra-
gende Gebiete werden kleiner abgegrenzt, so besteht der Verkehrsbezirk Duis-
burg nur aus der Stadt Duisburg.’

Siehe Anhang.

Als Kabotage wird bezeichnet, wenn von einem auslandischen Unternehmen binnenlandi-
sche Transporte ausgefihrt werden.

Siehe Karte zu den westdeutschen Verkehrsbezirken und die Tabelle mit der Zuordnung der
westdeutschen Landkreise und kreisfreien Stadte zu den Verkehrsbezirken im Anhang.
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Zusatzlich sind in den Daten auch die Verkehrsstrome zwischen den Landkrei-
sen der einzelnen Verkehrsbezirke enthalten und die internationalen Verkehrs-
strome mit groRer abgegrenzten auslandischen Gebieten.' Werden diese Ver-
kehrsstrome ausgewertet, wird das in den entsprechenden Tabellen gesondert
vermerkt.

! Die kodierten Regionen finden sich im Anhang.
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C Beurteilung der rechtlichen Regelungen und Politiken

C.1 Einleitung

Interregionaler Handel und die daraus resultierenden Giuterverkehrsstrome
sind durch das Zusammenspiel einer Vielzahl von Einflussfaktoren und Ent-
scheidungen bestimmt. Eine wichtige Rolle dabei spielen gesetzliche Regelun-
gen (bzw. Deregulierungen) und Forderpolitiken. Sie setzen Rahmenbedingun-
gen, verandern Kostenstrukturen und schaffen Anreize fur die Standortwahl
und die Entscheidungen der Unternehmen und Konsumenten zugunsten oder
zu Ungunsten regionaler Wirtschaftskreislaufe.

Teil C dieser Studie analysiert jene Politiken und die dabei eingesetzten Mal3-
nahmen und Instrumente, von welchen der gro3te Einfluss auf die raumliche
Ausdehnung von Wirtschaftsbeziehungen und damit verbundene Stral3engu-
terverkehrsstrome zu erwarten ist. Dabei wird einerseits auf Teil B aufgebaut,
andererseits auf bereits vorhandene Untersuchungen mit &hnlicher Fragestel-
lung.! Im Zentrum der Analyse stehen Regelungen und MaRnahmen die den
intra- und interindustriellen Handel im Verarbeitenden Gewerbe beeinflussen
(kdnnen). Neben der regional wirksamen Wirtschaftspolitik werden vor allem
Politiken untersucht, welche die Hohe von Transaktionskosten und Transport-
kosten im engeren Sinn beeinflussen. Dazu z&hlen insbesondere Politiken, die
zum Abbau von internationalen und interregionalen Barrieren beitragen, sowie
Politiken, die eine Vernetzung oder Kooperation von Akteuren unterstitzen.
Verkehrs- und Umweltpolitik sind ebenso von groRer Bedeutung.? Der fiir eine
nachhaltige regionale Entwicklung meistuntersuchte Bereich der landwirt-
schaftlichen Produktion und Vermarktung wird hier nur zusammenfassend be-
wertet.

Einen Uberblick Giber die Vielfalt von Akteuren, die regionale Wirtschaftskreis-
laufe und Guterverkehrstrome beeinflussen (kbnnen), gibt das folgende Kapitel
C.1.1. Daran anschlieRend stellt Kapitel C.1.2 die Entwicklung der européi-
schen Integration dar, die eine steigende Bedeutung fir die untersuchten Zu-

! Vgl. v.a. NABU et al. (1999) und UBA/Holz-Rau/Hesse (2000).
% Jhre Wirkungen werden in dieser Studie nur im Uberblick dargestellt; vgl. Kapitel C.10.
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sammenhange hat. Es enthélt eine — allgemeine — Bewertung der Integration
fur regionale Wirtschaftskreislaufe und die Wirkung auf den (StralRen-)Glter-
verkehr.

In den Kapiteln C.2 bis C.9 werden rechtliche Regelungen und Politiken im
Detail dargestellt und bewertet.' Dabei werden deren Bedeutung und Entwick-
lung, die rechtlichen Grundlagen, Instrumente und MafRhahmen sowie das Fi-
nanzvolumen (sofern erfassbar) dargestellt. Die Bewertung der einzelnen Poli-
tikfelder erfolgt insbesondere danach, wie die im theoretischen Teil dieser Stu-
die herausgearbeiteten Einflussfaktoren (vgl. B.7) von den Instrumenten und
MalRnahmen berthrt werden.

Wie gezeigt wird, werden regionale Wirtschaftskreislaufe durch die derzeitigen
Ziele, Regelungen und Forderinstrumente eher geschwacht oder behindert.
Damit erscheint auch eine zunehmende Belastung der Umwelt durch erhdhten
(StraBen)Guterverkehr wahrscheinlich. Aus der Theorie nicht eindeutig ableit-
bar ist die Auswirkung von Agglomerationen auf das Ausmald des interregio-
nalen Gutertransports. Insofern ist auch die Bewertung der Politiken, die diese
Agglomerationen fordern, nicht eindeutig. Hier besteht weiterer theoretischer
und empirischer Forschungsbedarf. Gleichwohl gehen wir davon aus, dass die
Starkung regionaler Wirtschaftskreislaufe mit einer Abnahme des Guterver-
kehrs verbunden ist.

C.1.1 Akteure im Handlungsfeld Wirtschaft und Gutertransport

Politik, die (regionale) Wirtschaftskreislaufe und damit Gutertransporte be-
stimmt, wird von den im folgenden genannten Akteuren beeinflusst. Tabelle
C-1 gibt einen Uberblick uber die wichtigsten Ziele und Tétigkeitsfelder dieser
Akteure. Dartiber hinaus wird ihr Einfluss auf dieses Handlungsfeld in
Deutschland bewertet.

Dabei wird insbesondere auf der Studie von NABU et al. (1999) aufgebaut.
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Tabelle C-1: Akteure im Handlungsfeld Wirtschaftskreislaufe und Gutertransport

Akteure

Ziele — Tatigkeiten mit Bezug auf das Handlung sfeld

Einfluss auf das Hand-
lung sfeld in Deutschland

supranational — 6ffentlich

UNO: Rio- und Folgekonferenzen

Beginn eines Prozesses der Umgestaltung nationaler Politiken — Ziel: nachhaltige und
umweltvertragliche Entwicklung; Kyoto Protokoll: Verpflichtung zur Reduktion der
Treibhausgase

mittel bis hoch (v.a. Kyoto-
Protokoll)

UNO: Commission on Sustai-
nable Development CSD

erste Institution im Rahmen des allgemein anerkannten Volkerrechts fir den Prozess
der nachhaltigen Entwicklung; mehrjahriges Arbeitsprogramm; jahrliche Konferenzen

gering (bis mittel) (z.B.
Erarbeitung von Umwelt-
indikatoren)

GATT/WTO Erleichterung des Welthandels durch internationale Regelungen / Ziel Verbesserung hoch (v.a. Liberalisierung
des Wohlstands durch Handel; Anndherung an Freihandel des Welthandels)
Weltbank Forderung der wirtschaftlichen Entwicklung in weniger entwickelten Mitgliedsstaaten mittel (ermdglicht den

durch Finanzhilfen, Beratung u.a.

geforderten Staaten inter-
nationalen Handel)

Internationaler Wahrungsfonds
(IWF)

Forderung der internationalen Wahrungskooperation durch Kreditgewahrung an Mit-
gliedstaaten bei voriubergehenden Zahlungsbilanzschwierigkeiten

mittel (unterstitzte Staa-
ten bauen Export aus)

OECD

Planung, Koordination und Vertiefung der wirtschaftlichen Zusammenarbeit und Ent-
wicklung; Forderung des Wirtschaftsaufbaus und Hilfe fir Entwicklungslander; Bera-
tung auf allen wirtschaftlich und sozial relevanten Gebieten (auch Umwelt-, Industrie-,
Stadt- und Regionalpolitik); kritische Analysen zur Wirtschafts- und Sozialpolitik

gering bis mittel

European Conference of Ministers
of Transport (ECMT)

intergovernmentale Organisation; Verwirklichung eines Europaischen Verkehrssystems
nach ékonomischen, technischen Kriterien bei Beachtung der Umwelt und sozialer
Belange, Resolutionen, Analyse und Diskussion

gering (bis mittel)

EU

einheitlicher Wirtschafts- und Wahrungsraum, Binnenmarkt, Wachstum, sozialer und
wirtschaftlicher Zusammenhalt, nachhaltige Entwicklung; WTO Akteur; Osterweiterung,
Entwicklungspolitik

hoch (Richtlinien, Verord-
nungen, Programme;
mainstreaming); kurzfristig
teilweise nur mittel bis
gering (Umsetzung von
Verordnungen)
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Tabelle Fortsetzung

national — 6ffentlich

Bund Gesetzgebungskompetenz (ausschlief3lich, konkurrierend), Rahmenvorschriften; For- hoch
derprogramme und Exporthilfen (z.B. Hermes-Burgschaften), Akteur in den Raten der
EU; EU Forderpolitik, Entwicklungszusammenarbeit
Lander Aufsichtsbehoérde, Planungs- und Genehmigungsrecht; Infrastruktur; Férderprogramme; | hoch
EU Regionalpolitik
Regionen Infrastruktur; Regionalpolitik vor Ort mittel bis gering
Kommunen Infrastruktur, Standortférderung, Genehmigungsbehdérde; Umsetzung und Ergénzung mittel

staatlicher Programme

supranational / national — inter-
mediar

Kammern (IHK, Auslandshan-
delskammern, Handwerkskam-
mer)

Selbstverwaltungsorganisationen der Wirtschaft; Vertretung der Wirtschaft gegentber
Behdrden; Beratung der Mitglieder (u.a. zu Forderungen); Akteur der regionalisierten
Regionalpolitik; Auslandskontakte

mittel (F6rdern Export,
Unternehmenskooperatio-
nen regional / Uberregio-
nal; Einfluss auf Regional-
u. Forderpolitik sowie Inf-
rastrukturpolitik)

Banken
- Européische Investitionsbank
(EIB)
- multilaterale Entwicklungsban-
ken (Weltbank-Gruppe / IBRD,
IDA und IFC, Asiatische, Inter-
amerikanische, und Afrikanische
Entwicklungsbank, Européische
Bank fur Wiederaufbau und Ent-
wicklung (EBRD))
- andere Banken (DtA, KfW, u.a.)

Forderung von Infrastrukturinvestitionen

Mit den Mitteln dieser Banken werden Importe der Entwicklungslander und im Falle der
EBRD der MOE- und NUS-Staaten finanziert

langfristige Kredite, gewerbliche und kommunale Investitionen, Umweltinvestitionen,
Forderung von Griindungs- und Wachstumsfinanzierung, Export- und Projektfinanzie-
rung, Finanzierung von Technologischer Entwicklung und Innovationen

mittel bis hoch

mittel (bis hoch)

mittel bis hoch
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Tabelle Fortsetzung

supranational / national — privat

Unternehmen

Unternehmensstrategien; Gewinnerzielung, Standortwahl, Beschaffung und Distribution

- Multinationale Konzerne

langfristige, weltweite Unternehmensstrategien, grol3er Einfluss auf Gebietskérper-
schaften und Zulieferunternehmen

hoch

- GrolRunternehmen langfristige, eher national/europdisch ausgerichtete Unternehmensstrategien mittel bis hoch
- kleine und mittlere Unternehmen | geringe Ressourcen fir explizite Unternehmensstrategien, zum Teil Abhéngigkeit von | gering bis mittel
(KMU) einzelnen Kunden

national — privat

Konsumenten, Verbraucherver-
bande

Préaferenzen, Konsumentenentscheidungen

mittel

supranational / national — auto-
nomer (dritter) Sektor

Umwelt- und Verkehrsorganisati-
onen (T&E, WWF, NABU, VCD,
u.a.),

Umwelt- und Verbraucherschutz und Interessenvertretung in Politik und gegeniiber
Unternehmen; Sensibilisierung fur den Umweltschutz; Férderung der Vielfalt der Ver-
kehrsarten

gering bis mittel (kdnnte
durch Krisen wie BSE oder
durch Zusammenbruch
des Verkehrssystems
wachsen)

Weltbank-Gruppe: IBRD (International Bank for Reconstruction and Development), IDA (Internationale Entwicklungsagentur / International Develop-
ment Agency), IDA und IBRD bilden zusammen die Weltbank im engeren Sinne; IFC (International Finance Corporation). Zur Weltbank-
Gruppe zahlt dariiber hinaus die Mulitlaterale Investitions-Garantie-Agentur.

MOE Mittel- und Osteuropaische Staaten

NUS Neue Unabhangige Staaten (Nachfolgestaaten der Sowjetunion ohne die Baltischen Staaten)

DtA Deutsche Ausgleichsbank

Kfw Kreditanstalt fir Wiederaufbau
T&E European Federation for Transport and Environment

VCD Verkehrsclub Deutschland
WWF  World Wildlife Fund
NABU  Naturschutzbund Deutschl

and

Quelle: Ubersicht in Anlehnung an Hollbach-Gromig (1999, 51f.); Bewertung des ifo Instituts.
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C.1.2 Bedeutung der europdaischen Integration fir regionale Wirtschaftskreis-
l&ufe und ihre Auswirkungen auf Umwelt und Verkehr

Zunehmende Bedeutung haben die Regelungen, Liberalisierungsschritte und
Forderinstrumentarien der Européischen Union / Europaischen Gemeinschatft.
Entsprechend dem grundlegenden Ziel der Gemeinschaft zielen sie auf die
Schaffung eines einheitlichen Binnenmarktes.

Politisches Ziel und stufenweise Wirtschaftsintegration

Der frihe Integrationsprozess in Europa sollte durch die Integration einzelner
Sektoren der Wirtschaft einen ,gewisse[n) sachlogische[n] Druck zur Ubertra-
gung immer weiterer Funktionen“ auf die geschaffenen européaischen Organe
erreichen (Weidenfeld 2000, 14ff.). Damit sollte letztlich eine umfassende poli-
tisch Union in Europa entstehen. Der mit der Europaischen Gemeinschaft fur
Kohle und Stahl (EGKS; 1951) begonnene Integrationsprozess war daher von
Beginn an darauf gerichtet, intensive Wirtschaftsverflechtungen und gemein-
same Institutionen der Mitgliedstaaten zu schaffen.

Dies wurde stufenweise verwirklicht. Im Rahmen der Europaischen Wirt-
schaftsgemeinschaft (EWG) durch die Romischen Vertragen von 1957 strebten
die sechs Griunderstaaten Deutschland, Frankreich, Italien, Niederlande, Bel-
gien und Luxemburg eine Zollunion an, die Handelshemmnisse abbauen und
einen gemeinsamen Auf3enzoll schaffen sollte. Bereits im EWG Vertrag wurde
der Gemeinsamen Markt als Ziel festgelegt. Obwohl es immer wieder zu
schwerwiegenden Krisen und Ruckschritten kam, gelang es, das Integrations-
gebiet auf heute 15 Staaten und eine grof3e Zahl an Beitrittswerbern zu erwei-
tern. Im folgenden wird ein Uberblick tiber die wichtigsten, erfolgreichen Integ-
rationsschritte nach 1958 gegeben:

Politische und 6konomische Interessen sind im Prozess der europdaischen Integration also
von Beginn an intensiv verwoben, und die konkrete Ausformung der européischen Politiken
ist nur vor diesem Hintergrund zu verstehen. Diese Verflechtung ist auch der Grund dafr,
dass im Zusammenhang mit Schritten der Integration haufig von ,polit-6konomischen”
Strategien oder Prozessen gesprochen wird.
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Ausgewahlte Integrationssc hritte nach 1958 zur Errichtung eines gemein-
samen Marktes und einer politischen Union in Europa

1959
1961
1965
1968
1970
1972/73

1972

1973
1975
1977
1978/79

1981
1984
1985/86
1985
1985/87

1988

1988

1990
1990
1991/93
1991
1992/93

1992
1993
1993
1993
1994
1994/95
1995

1995

1995
1996
1996

1996/97
1997/99
1997
1997
1998
1999

erste 10 %ige Zollsenkung

erste Teilangleichung der nationalen Zollsatze der EWG-Staaten

Vertrag zur Européischen Gemeinschaft (Fusion von EGKS, EWG und EAG)
Verwirklichung der Zollunion und Einfiihrung eines gemeinsamen Auf3enzolls
nationale Kompetenz fir AuRenhandelspolitik geht auf die EG tber

Beitritt von Danemark, Grol3britannien und Irland (Bevoélkerung Norwegens lehnt ge-
planten Beitritt ab)

Freihandelsabkommen mit den Rest-EFTA-Staaten Island, Osterreich, Portugal,
Schweden und Schweiz

Freihandelsabkommen mit Norwegen und Finnland

Einfihrung des Europaischen Fonds fur regionale Entwicklung (EFRE)

Vollendung des Zollabbaus zwischen den neun Mitgliedstaaten

Schaffung des Europaischen Wahrungssystems (EWS) und einer Européischen Wah-
rungseinheit

Beitritt Griechenlands (1. Siderweiterung)

Abkommen Uber handelspolitische und wirtschaftliche Zusammenarbeit mit China
Beitritt von Spanien und Portugal (2. Stiderweiterung)

Weil3buch der EG-Kommission zur Vollendung des Binnenmarktes

Vertragsanderung in der Einheitlichen Européischen Akte (EEA) mit wesentlichen
Erweiterungen der Gemeinschaftskompetenzen

.Delors-Paket” Uber die Reform des Finanzierungssystems, der Gemeinsamen Agrar-
politik und die Verdopplung der Strukturfonds der EG

Kommission legt den Cecchini-Bericht tUber die Kosten der Marktzersplitterung vor
(, The Cost of Non-Europe*)

erste Stufe der Wirtschafts- und Wahrungsunion (WWU) tritt in Kraft

die finf neuen Lander Deutschlands gehdren der EG an

Vertrag von Maastricht zur Errichtung der Europaischen Union (3 Saulen d. Union)
Europaabkommen der EG mit der CSFR, Polen und Ungarn

Schaffung eines Européaischen Wirtschaftsraums (EWR) der EG- und EFTA-Staaten
(Bevolkerung der Schweiz stimmt dagegen)

Europaabkommen der EG mit Bulgarien

weitestgehende Verwirklichung des Binnenmarktes

Europaabkommen der EG mit Ruméanien und den Nachfolgestaaten der CSFR
Weil3buch ,Wachstum, Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung” der Kommission
zweite Stufe der WWU tritt in Kraft

Beitritt von Finnland, Osterreich und Schweden

Schengener-Abkommen tritt in Kraft — keine Personenkontrollen mehr zwischen
Deutschland, den Benelux-Staaten, Frankreich, Spanien und Portugal

EU und Staaten des Nahen Ostens und Nordafrikas vereinbaren langfristige Partner-
schaft, u.a. Ziel einer Freihandelszone ,Europa-Mittelmeer” bis 2010

.Neue Transatlantische Agenda“ EU — USA / Erklarung zum Ausbau des Handels
Zollunion zwischen EU und Turkei tritt in Kraft

Asian-European Meeting 25 européischer und asiatischer Staaten mit dem Ziel der
dauerhaften Verbesserung der Handelsbeziehungen und des politischen Dialogs
Erweiterung des Schengen-Gebietes

Vertrag von Amsterdam

Kommission stellt die ,Agenda 2000. Eine starkere und erweiterte Union* vor

EU und Mexiko unterzeichnen ein Freihandelsabkommen

EU und Schweiz vertiefen durch Sektoralabkommen die bilateralen Beziehungen
Start der WWU
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1999 Verabschiedung der Agenda 2000 durch den Europaischen Rat
2001 Vertrag von Nizza: Institutionelle Reformen zur Osterweiterung (Ratifizierung durch

negative Volksabstimmung in Irland blockiert)

Quelle: Matern (2000, 439-448); Zusammenstellung des ifo Instituts.

Nach dem politischen Umbruch rund um das Jahr 1990 wurden auch mit den
Staaten Mittel-, Ost- und Siudosteuropas schrittweise sogenannte ,Europa-
Abkommen* abgeschlossen (vgl. Ubersicht). Diese Abkommen sehen — mit
landerspezifischen Zeitplanen — die Errichtung einer Freihandelszone fir in-
dustrielle Giiter zwischen der EU und den MOEL vor.' Seit 1998 stehen dem
Import von industriellen Gutern aus den MOEL keine tarifaren oder nicht-
tarifaren Hemmnisse mehr entgegen.’

Umweltschutz und nachhaltige Entwicklung als Ziele der EU / EG

Eine ausdriickliche Kompetenz fir die Umweltpolitik wurde der Europaischen
Gemeinschaft (EG) erstmals mit der Einheitlichen Europaischen Akte (EEA
1987) gegeben, die bereits die Einbeziehung des Umweltschutzes in andere
Politikbereiche vorschrieb (Wolf-Niedermaier 2000, 338ff.). Dies wird vor allem
mit der Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) und anderen Mal3nahmen zur In-
tegration von Umweltbelangen und nachhaltiger Entwicklung in die Gemein-
schaftspolitiken (vgl. z.B. Kommission 1999) verfolgt. Damit besteht jedoch der
Konflikt zwischen Umweltzielen und dem Ziel, im gesamten Binnenmarkt eine
vollige Mobilitat von Produktionsfaktoren und den ungehinderten Austausch
von Giutern und Dienstleistungen zu gewéabhrleisten.

Seit dem EU/EG-Vertrag von Amsterdam ist eine nachhaltige Entwicklung und
die Einbeziehung der Erfordernisse des Umweltschutzes in die Politiken der
EG explizit vertraglich verankert. So setzt sich nach Artikel 2 des EU-Vertrags
die Union u.a. folgendes Ziel:

.die Forderung des wirtschaftlichen und sozialen Fortschritts und eines hohen Beschaftigungs-
niveaus sowie die Herbeiflihrung einer ausgewogenen und nachhaltigen Entwicklung, [...]* (zit.
nach Laufer 1998, 20).

Der EG-Vertrag macht es zur Aufgabe der Gemeinschatt, ...

Einen Uberblick tiber den Schritt weisen Abbau der handelspolitischen Hemmnisse geben
z.B. Alecke/Untiedt (2001, 246ff.).

Nur mit ,Anti-Dumping-MalRnahmen* kdnnen unfaire Handelspraktiken verhindert werden.
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.[.-.] eine harmonische, ausgewogene und nachhaltige Entwicklung des Wirtschaftslebens, [...]
einen hohen Grad von Wettbewerbsfahigkeit und Konvergenz der Wirtschaftsleistungen, ein
hohes MalR an Umweltschutz und Verbesserung der Umweltqualitat, die Hebung der Lebens-
haltung und der Lebensqualitat, den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt und die Soli-
daritdt zwischen den Mitgliedstaaten zu férdern” (zit. nach Laufer 1998, 56).

Vor allem miissen die

.Erfordernisse des Umweltschutzes bei der Festlegung und Durchfiihrung der [...] Gemein-
schaftspolitiken und -mafinahmen insbesondere zur Forderung einer nachhaltigen Entwicklung
einbezogen werden” (Art. 6 EG-Vertrag, zit. nach Laufer 1998, 58f.).

Européaische Integration und Erweiterung — Beurteilung der Auswirkungen

Die Integration Europas’ wirkt insbesondere in zwei Bereichen auf eine Aus-
weitung der Bezugs- und Absatzmarkte sowie der wirtschaftlichen Kooperati-
onsbeziehungen. So folgt aus dem polit-6konomischen Prozess der Integration
einerseits die Reduktion der vielfaltigen Kosten internationalen Handels® (in
erster Linie zwischen den Mitgliedstaaten, aber auch mit assoziierten Staaten
und anderen Weltregionen). Andererseits erdffnet das — immer grofRer werden-
de — Marktgebiet den Unternehmen die Méglichkeit, interne und externe Eco-
nomies of Scale® fiir eine wettbewerbsfahige Produktion zu nutzen. Konzentra-
tion und raumliche Agglomeration von wirtschaftlichen Aktivitdten werden da-
durch begunstigt. Dies betrifft nicht nur die internationalen Handelsbeziehun-
gen, sondern ebenso nationale Wirtschaftskreislaufe.

In dem Malf3, in dem die Veranderung der Produktionskosten oder Innovationen
europaische Produkte gegentber den Produkten am Weltmarkt wettbewerbs-
fahig machen, kann es auch zu einer Importsubstitution nicht-europaischer
durch européaische Giter — mit in der Regel geringeren Transportweiten —

' Zuden Wirkungen spezifischer europaischer Fachpolitiken, insbesondere der Regional- und

Infrastrukturpolitik siehe unten.

Internationale Handelskosten umfassen weit mehr als Z6lle und Transportkosten im engeren
Sinn. Zu den Kosten-Komponenten internationalen Handels vgl. Junius (1999, 87ff. u. 162).

Externe Economies of Scale bieten z.B. den Unternehmen einer raumlich konzentrierten
Branche Vorteile, die aus der GroRRe der Branche entstehen. (Lokalisationseffekte). Econo-
mies of Scale als Urbanisationseffekte liegen vor, wenn den Unternehmen an einem Stand-
ort mit vielfaltiger Wirtschaftsstruktur aus der Grof3e und Vielfalt dieser Struktur Vorteile ent-
stehen. Diese Vorteile (oder Nachteile, wenn diseconomies entstehen) sind extern aus Sicht
des Unternehmens, kénnen von diesem aber fiir seine Produktion genutzt werden (vgl. z.B.
Maier/Todtling 1996, 110).
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kommen.' Bei dieser, im Sinne dieser Studie, positiven Auswirkung kann aber
ein negativer Effekt beim modal split auftreten, der den StraRenguterfernver-
kehr erhoht.?

Die Auswirkungen der zum Teil bereits erfolgten wirtschaftlichen Integration
und des zukulnftigen Beitritts fast samtlicher Staaten Mittel- und Osteuropas
zum Wirtschaftsraum der EU auf den Stral3enguterverkehr wird z.B. vom deut-
schen Sachverstandigenrat fir Umweltfragen besonders problematisch gese-
hen. Er erwartet, dass vor allem Deutschland zum bevorzugten Transitland
zwischen West- und Osteuropa wird und beklagt ,vollig unzureichende ver-
kehrspolitische Konzepte® fur die Beitritts- wie die Mitgliedstaaten der EU (vgl.
RSU 2000, Ziffer 52).° Allerdings setzt die Kritik vor allem beim modal split des
Guterverkehrs an. Dem entsprechend werden sehr hohe Investitionen zur Mo-
dernisierung der Infrastruktur fur den Guterverkehr auf der Bahn und im kombi-
nierten Verkehr als notwendig erachtet.

Die Europaische Integration erleichtert nicht nur den Handel zwischen Gebie-
ten, sondern ermoglicht auch die freie Mobilitat der Produktionsfaktoren im
Binnenmarkt. Allerdings ist die tatsachliche Mobilitat der Arbeitskréafte aus vie-
len, auch nicht direkt 6konomisch fassbaren Grunden deutlich geringer als die
des Kapitals. Die Politik der EU hinsichtlich der Arbeitskraftemobilitat wird im
Rahmen dieser Studie nicht bewertet (dies gilt ebenso fir die Wanderung tber
EU-Grenzen hinweg).

Die zunehmend starkere Einbeziehung von Umweltzielen, insbesondere die
nachhaltige Entwicklung, in alle Gemeinschaftspolitiken wirkt sich bisher kaum
im Sinne einer starkeren Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen aus. Dies
kdnnte damit zusammenhangen, dass die Konzepte, die den Instrumenten und

Dies kann auch der Fall sein, wenn die kontinentale Integration von einer quasi komple-
mentaren starkeren Abgrenzung nach auf3en begleitet ist.

Die Topographie und die eher geringe rdumliche Ausdehnung Europas begiinstigen — z.B.
im Vergleich zu den USA — den Transport mit dem Lkw. Fir einen kombinierten Verkehr
Lkw-Bahn-Lkw (oder Lkw-Schiff-Lkw) stellen die Umladekosten eine hohe Barriere dar.
Verfugt das Quell- oder Zielunternehmen in Europa tber einen direkten Bahnanschluss, sind
die Chancen, dass vom internationalen Hafen weg die Bahn genutzt wird, relativ héher, als
bei einem innereuropéischen Binnentransport. Auch die Zersplitterung des europaischen
Bahnsystems in nationale Systeme erhéht die Transportkosten deutlich.

Zit. nach http://www.umweltrat.de/qutO0kf1.htm
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Malnahmen der EG zugrunde liegen, wirtschaftliches Wachstum und Konver-
genz der TeilrGume vor allem durch einen von Handels-, Mobilitats- und Trans-
aktionsbarrieren befreiten Binnenmarkt erwarten.* Nachhaltige Entwicklung und
Umweltschutz scheinen daher vor allem dann Eingang zu finden, wenn sie die-
se Konzepte ergdnzen und/oder international wettbewerbsfahige Produkte ent-
stehen lassen (z.B. bei der Forderung von technologischen Innovationen zur
Reduktion von Schadstoffen oder einer moglichst effizienten Nutzung von Inf-
rastruktur®). Dadurch bleibt ihr Beitrag zur Regionalisierung von Wirtschafts-
kreislaufen gering.

Die Auswirkungen der européischen Integration im engeren Sinn auf die theo-
retisch abgeleiteten Einflussfaktoren regionaler Wirtschaftskreislaufe werden in
Tabelle C-2 dargestellt.

Tabelle C-2: Bewertung der européaischen Integration im engeren Sinn
nach ihrem Einfluss auf folgende Faktoren

Einflussfaktoren Wirkung der Europdische Integration (i.e.S., sie-
he auch Fachpolitiken)
Faktorpreisunterschiede reduzieren sich, da die Wanderung der Produkti-

onsfaktoren ermdglicht /erleichtert wird

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne GréRenvorteile sollen genutzt werden, um globale Wettbewerbsfa-
higkeit zu erreichen
Brancheninterne Grolienvorteile kénnen im Binnenmarkt verstérkt genutzt werden

Urbanisationsvorteile

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fur regionale Produkte Auswirkung ambivalent
Bewusstsein fir regionale Besonderheit kann ge-
starkt werden

Préferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern | Wissen um Vielfalt wird durch die Integration er-
hoht; regionale Vielfalt kann reduziert werden

Interregionale Transportkosten sollen v.a. fur periphere oder schwach entwickelte
Gebiete gesenkt werden

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren | werden neu geregelt, v.a. schrittweise gesenkt und
abgeschafft

Quelle: ifo Institut.

Vgl. z.B. Weidenfeld (2000; 37) zum ,Cecchini-Bericht* aus dem Jahr 1988, der die ,Kosten
des Nicht-Europa“ mit den Vorteilen des Abbaus der Binnengrenzen verglich.

Vgl. das Grinbuch ,Faire und effiziente Preise im Verkehr* (KOM (95) 691) und das Weil3-
buch der Kommission ,Faire Preise fur die Infrastrukturbenutzung (KOM (98) 466).
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C.2 Handelspolitik

C.2.1 Welthandelspolitik — GATT und WTO

Von 1948 bis 1994 waren die multilateralen Rahmenbedingungen fir den
Welthandel im Allgemeinen Zoll und Handelsabkommen GATT (General
Agreement on Tariffs and Trade) festgelegt. In acht GATT-Verhandlungs-
runden, die sich in drei Phasen einteilen lassen (BML 2000, 5), wurden schritt-
weise Regelungen zur Zollsenkung und zum Abbau von nichttarifaren Han-
delshemmnissen festgelegt und die sogenannte Uruguay-Runde konstituiert.
Diese Welthandelsrunde wurde 1994 mit der Schlussakte von Marrakesch (Ma-
rokko) beendet, und sie schuf die Grundlage fur die Errichtung der Welthan-
delsorganisation WTO (World Trade Organisation) zum 1. Januar 1995.

Das Ubereinkommen zur WTO bildet den Ordnungsrahmen fur ein weltweites
Handelssystem. Dabei wurde u.a. die Landwirtschaft zum ersten Mal umfas-
send in das multilaterale Handelssystem einbezogen und verbindliche Rege-
lungen hinsichtlich nichttarifarer Handelshemmnisse getroffen. Mit weiteren
Verhandlungsrunden im Rahmen der WTO soll die stufenweise Liberalisierung
des Welthandels weitergefuhrt werden. Die 3. WTO-Ministerkonferenz in Seat-
tle (USA) Ende 1999 musste jedoch ergebnislos unterbrochen werden (BML
2000, 4). In einigen Sektoren wie der Landwirtschaft wurden die Verhandlun-
gen im Jahr 2000 aber aufgenommen.

Wesentliche Grundprinzipien der Welthandelsordnung sind die

» Meistbegiinstigung (Artikel | GATT) —
jeglicher Handelspolitischer Vorteil, der von einem Land einem WTO-
Mitglied gewahrt wird, muss auch allen anderen Mitgliedslandern zugestan-
den werden;

und die

* Nichtdiskriminierung (Artikel Il GATT) —
»gleichartige Produkte® aus dem Ausland mussen in Bezug auf Regulierun-
gen und andere Vorschriften genauso wie inlandische Produkte behandelt
werden.

Fur den Schutz von Umwelt und Gesundheit sind Ausnahmen von diesen Prin-
zipien zulassig. In der Regel wird jedoch erst im Rahmen von Streitbeilegungs-
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verfahren dariber entschieden, ob dies fir einen konkreter Fall moglich ist,
oder ob es sich um eine unzulassige Handelsbeschrankung handelt. Strittig ist
dies vor allem bei Fragen der Herstellungsweise von Produkten, die keine
Auswirkung auf die Produkteigenschaften haben (vgl. Drége/Kohlhass 2000,
885).

C.2.1.1 WTO und Agrarpolitik

Das Agrarubereinkommen der Uruguay-Runde verpflichtet die WTO-Mitglieder,

den Einfuhrschutz und die StitzungsmalRnahmen Uber einen Zeitraum von

sechs Jahren (1995-2001) schrittweise zu verringern (BML 2000, 16f.). Fur die

Europaische Union bedeutet dies im wesentlichen:

* Verbesserung des Marktzugangs
a) Umwandlung aller nichttarifaren Einfuhrschutzmafnahmen in feste Zélle
(Tarifaquivalente) und schrittweise Senkung aller Zoélle im ungewogenen
Durchschnitt aller Produkte um 36 %. Im Rahmen der ,Besonderen Schutz-
klausel“ kdnnen Zusatzzdlle erhoben werden; fir bestimmte Produkte (Ge-
treide, Reis, Obst und Gemuse) wurden Ausnahmen vereinbart;
b) Gewéhrung von zollbegiinstigten Mindesteinfuhrmoglichkeiten;

» Verringerung der Ausgaben fir Exportsubventionen um 36 % und der sub-
ventionierten Exportmengen um 21 % fur 20 Produktgruppen;

e Abbau der internen Stitzung;

» Friedenspflicht (Einschrankung der Angreifbarkeit von Stutzungsmafnah-
men bis 2003).

C.2.1.2 Umweltpolitische Ziele der EU und WTO

In ihrer Position zur Weiterentwicklung der Regelungen der WTO strebt die
Europaische Kommission eine wechselseitige Erganzung von Handels- und
Umweltpolitik fir eine nachhaltige Entwicklung an (Europaische Kommission
1999, zit. in Droge/Kohlhass 2000). Fir die Fragestellungen dieser Studie er-
scheinen dabei folgende Punkte von Bedeutung:

« Okologische Kennzeichnun g (Bewertung von Produkten mit Hilfe von Le-
benszyklusanalysen und Standards fur Verarbeitungs- und Herstellungs-
methoden):

Die Anwendung von 6kologischen Kennzeichen auf importierte Waren kann
nach den bestehenden Regeln der Welthandelsordnung als Diskriminierung
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auslandischer Produkte aufgefasst werden. Die Einbeziehung der 6kologi-
schen Kennzeichnung in das WTO-Regelwerk erscheint jedoch nicht ein-
fach (vgl. Droge/Kohlhass 2000, 886).

* Verankerung des Vorsorgeprinzips:
Ausnahmeregelungen der WTO-Bestimmungen fir MalBhahmen zum
Schutz von Umwelt, Menschen, Tieren oder Pflanzen sind bisher an den
wissenschaftlichen Nachweis ihrer Notwendigkeit gebunden. Nach den Vor-
stellungen der Europadischen Kommission soll die Anwendung des Vorsor-
geprinzips bei schwerwiegenden Gefahren fir die Umwelt oder die Ge-
sundheit in Situationen wissenschaftlicher Unsicherheit verankert werden.
Auch dies ist nur dann moglich, wenn gleichzeitig der protektionistische
Missbrauch weitgehend ausgeschlossen werden kann.

Okologische Kennzeichen, welche die Umweltwirkungen des gesamten Pro-
duktlebenszyklus bertcksichtigen, kénnten grundséatzlich auch dazu beitragen,
regionale Wirtschaftskreislaufe zu starken und Verkehr und Umwelt zu entlas-
ten. Da die Einbeziehung der genannten umweltpolitischen Ziele in das Regel-
werk der WTO jedoch nicht auf einfachem Wege moéglich ist, wird ihre Durch-
setzung u.a. im Rahmen von Verhandlungspakten vorgeschlagen (vgl. Dro-
ge/Kohlhass 2000, 887f.). Denkbar ist, dass die Aufnahme derartiger Regeln
durch weitere Liberalisierungsschritte wie die umfassende Marktdffnung in den
Industrielandern fir Agrarprodukte und Textilien aus den Entwicklungslandern
begleitet wird (ebd.). Damit ware jedoch (zumindest kurz- und mittelfristig) eine
Verlangerung von Transportwegen und damit eine weitere De-Regionalisierung
von Wirtschaftskreislaufen zu erwarten.

C.2.1.3 Bewertung der Welthandelspolitik

Auswirkung der Uruguay-Runde auf Handel und Transport

Junius (1999, 87ff.) zeigt die durchschnittliche Hohe von Zdllen entwickelter
Industriestaaten vor und nach der Uruguay-Runde von 1994 nach Produkt-
gruppen. Uber alle industriellen Produkte (ohne Ol) gemittelt lag die Zollsen-
kung bei 38 % (Reduktion der Zollhéhe von 6,3 % auf 3,9 %)."

Y Zum Vergleich: Zwischen 1980 und 1994 sanken die gesamten Frachtkosten — trotz stetiger
Erhéhung der durchschnittlichen Transportdistanz im Schiffsverkehr — als Anteil am Import-
wert der Guter weltweit von 6,64 % auf 5,4 %; in den entwickelten Marktwirtschaften von
5,49 % auf 4,29 %, in den Entwicklungslandern von 10,44 % auf 8,25 % (Junius 1999, 90).
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Unter Verwendung eines internationalen Handelsmodells simulierte die Or-
ganization for Economic Cooperation and Development (OECD) die Vereinba-
rungen der Uruguay Runde, um deren Effekte auf Handelsvolumen und Trans-
portaufkommen zu schatzen (vgl. OECD 1997, 71.):

» die bis dahin stark geschuitzten Sektoren zeigen deutliche Erh6hungen im
Handelsvolumen: 9-14 % fur Agrarprodukte, 44-49 %fur Textilien und Be-
kleidung. Die simulierten Auswirkungen auf den Transport zeigten relativ
geringere Steigerungen fur agrarische Produkte, da diese weniger weit
transportiert werden. Dagegen ergab sich eine tUberproportional hohe Stei-
gerung beim Transport von Textilien und Bekleidung;

» Fertigwaren (mit Ausnahme von Transportmaschinen) zeigten uberdurch-
schnittliche Steigerungen beim Handelsvolumen und werden relativ noch
weiter transportiert;

« die Weltregionen haben deutlich unterschiedliche Anteile an den Verande-
rungen bei Import und Export.

e Dies wird noch deutlicher, wenn die verschiedenen Gitergruppen unter-
schieden werden. Fur Europa zeigt sich bei Agrarexporten eine Reduktion
im Transport von 18 %, fur alle OECD Staaten zeigt sich bei importierten
Textilien und Bekleidung eine signifikante Erhdhung von neun bis 120 %.

Insgesamt sind die Veranderungen im internationalen Transport von Gutern

nach Auffassung der OECD vor allem das Resultat wirtschaftlichen Wachstums
aufgrund anderer Faktoren als den Vereinbarungen der Uruguay-Runde.
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C.2.1.4 Allgemeine Bewertung der Welthandelspolitik

Tabelle C-3: Bewertung der Welthandelspolitik nach ihrem Einfluss auf
folgende Faktoren

Einflussfaktoren Wirkung Politik:
Freihandelspolitik / Markterweiterung
Faktorpreisunterschiede werden durch Handelsfreiheit zur Grundlage fur die

Spezialisierung von Regionen

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne GréRRenvorteile kénnen in gréReren Marktgebieten verstarkt ge-
nutzt werden -> Konzentration

Brancheninterne Grolienvorteile S.0. -> regionale Konzentration

Urbanisationsvorteile S.0. -> regionale Konzentration

Negative Agglomerationseffekte nehmen mit der regionalen Konzentration zu und
wirken ausgleichend

Préferenzen fur regionale Produkte Beschrankungen der Méglichkeit einer Kennzeich-

nung durch Diskriminierungsverbot

Préferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern | gréRere Vielfalt durch erweit. Marktgebiet und neue
Spezialisierung durch Economies of Scale

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren | werden neu geregelt bzw. abgeschafft und schritt-
weise gesenkt

Quelle: ifo Institut.
C.3 Regional- und Strukturpolitik

C.3.1 Regional-, Struktur- und Kohasionspolitik der Européischen Union

Die Entwicklung der Regional-, Struktur- und Kohé&sionspolitik der EU steht in
engem Zusammenhang mit den Vertiefungsschritten (Zollunion, Binnenmarkt,
Wirtschafts- und Wéahrungsunion) und den Erweiterungen der EU um neue
Mitgliedsstaaten." So fiihrte die (erneute und erfolgreiche) Binnenmarktinitiati-
ve’ in den 80er Jahren und die zweite Stiderweiterung (um Spanien und Portu-
gal) erstmalig zur ausdriicklichen Verankerung der Regionalpolitik als gemein-
schaftlicher Aufgabe in der Einheitlichen Europaischen Akte (EEA) von 1986.
Daran geknipft war eine grundlegende Reform der bis dahin praktizierten For-
derpolitik im Jahr 1988. Seither werden die européischen Struktur- und Regio-

Vgl. Seidel (2000), zur Entwicklung der Europaischen Regionalpolitik bis zum Vertrag von
Maastricht auch Pintarits (1996, 101 ff.).

Konkretisiert wurde diese im Weil3buch Uber die Vollendung des Binnenmarktes (1985) un-
ter der Kommissions-Préasidentschaft von Jacques Delors, das in der Einheitlichen Européi-
schen Akte in EG-Recht umgesetzt wurde.

104



nalfordermittel nach vorrangigen Zielen vergeben. Ein Teil dieser Ziele gilt nur
fur ausgewahlte Regionen (inhaltliche und regionale Konzentration). Zentrales
Ziel der Reform war, die Regionalpolitik auf die Starkung der benachteiligten
Regionen fur den Wettbewerb zu fokussieren. Damit und mit der starken Erh6-
hung des Fordermittelbudgets fand das Binnenmarktprogramm bei wirtschaft-
lich starken und schwachen Staaten Unterstitzung.

Die Regional- und Strukturpolitik baut vor allem auf drei Fonds — dem Europai-
schen Fonds fur Regionale Entwicklung (EFRE), dem Europaischen Sozial-
fonds (ESF) und dem Europaischen Ausrichtungs- und Garantiefonds fir die
Landwirtschaft (EAGFL) auf." Diese werden seit 1988 in ihrem Einsatz fiir die
festgelegten Ziele im Rahmen von mehrjahrigen Programmen aufeinander ab-
gestimmt. Die Programme werden in Kooperation von Kommission und Mit-
gliedstaaten entwickelt. Ein kleiner Teil der Fondsmittel wird im Rahmen von
»,Gemeinschaftsinitiativen* und fir ,innovative Maf3nahmen* vergeben. Das sind
Programme, die allein von der Kommission formuliert und ausgeschrieben wer-
den. Trotz ihrer geringen Dotierung bieten sie der Kommission einen gréf3eren
Spielraum fur die Umsetzung eigener Ziele und Experimente als die gemein-
samen Foérderkonzepte von EU und Mitgliedstaaten.

Im Jahr 1993 und im Jahr 1999 mit der Agenda 2000 zur Vorbereitung der Os-
terweiterung kam es zu weiteren Reformen der EU-Regional- und Strukturpoli-
tik. Mit der Periode 2000-2006 wurde eine neue Programmplanungsphase be-
gonnen, die auf den Uberarbeiteten Regelungen von 1999 basiert.

Neben diesen Fonds wurden 1993 der Kohasionsfonds geschaffen (vgl.
C.3.1.6) und fur die bevorstehende Osterweiterung das strukturpolitische In-
strument zur Vorbereitung auf den Beitritt (ISPA, vgl.C.3.1.8).

Rechtsgrundlage

Grundlage fur die Tatigkeit der EU in diesem Politikfeld sind Art. 2, 3 und 158-
162 des EGV von Amsterdam. So formuliert Art. 2 als ein Ziel der EU ...

' Neben diesen Fonds gibt es das Finanzinstrument zur Ausrichtung der Fischerei — FIAF (vgl.

Europaische Kommission 2000).
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.die Férderung des wirtschaftlichen und sozialen Fortschritts und eines hohen Beschaftigungs-
niveaus sowie die Herbeifiihrung einer ausgewogenen und nachhaltigen Entwicklung, insbe-
sondere durch Schaffung eines Raumes ohne Binnengrenzen, durch Starkung des wirtschaftli-
chen und sozialen Zusammenhalts und durch Errichtung einer Wirtschafts- und Wé&hrungsuni-
on ... (Laufer 1998, 20).

Art. 158-162 enthalten die Grundlagen zur Politik des wirtschaftlichen und so-
zialen Zusammenhalts. Die detaillierten Regeln zur Regional- und Strukturfor-
derung sind in Verordnungen der EU festgelegt (Europaische Kommission
2000a):*

in einer Verordnung mit allgemeinen Bestimmungen uber die Strukturfonds

Verordnung (EG) Nr. 1260/1999 des Rates vom 21. Juni 1999 mit allgemeinen Bestimmun-
gen Uber die Strukturfonds (Strukturfonds-Verordnung 1999)

e der Verordnung zum EFRE

o der Verordnung zum ESF

e und der Verordnung zur Forderung der Entwicklung des landlichen Raums
durch den EAGFL.”

Allgemeine Ziele und grundlegende Konzeption der Strukturpolitik fir die
Forderperiode 2000 bis 2006

In Art. 158 EGV setzt sich die Gemeinschaft ,insbesondere zum Ziel, die Un-
terschiede im Entwicklungsstand der verschiedenen Regionen und den Ruck-
stand der am starksten benachteiligten Gebiete [...] zu verringern® (Laufer
1998, 142).

Fur die neue Forderperiode wurde die Strukturforderung auf drei spezifische
Ziele reduziert (Européische Kommission 2000a):

» Ziel 1: Entwicklung und strukturelle Anpassung der Regionen mit Entwick-
lungsruckstand — beteiligt sind alle Fonds

e Ziel 2: wirtschaftliche und soziale Umstellung von Gebieten mit Struktur-
problemen — beteiligt sind EFRE und ESF

e Ziel 3: Anpassung und Modernisierung der Bildungs- Ausbildungs- und Be-
schaftigungspolitiken und -systeme — beteiligt ist der ESF.

Zu friheren Bestimmungen, Instrumenten und Zielen der Regional- und Strukturpolitik vgl.
Pintarits (1996), NABU et al. (1999) und Europaische Kommission (2000 und 1993).

Verordnungen siehe Teilkapitel.
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Die Maflinahmen zur Entwicklung des landlichen Raums werden im gesamten
Gebiet der EU durchgefuhrt, dabei werden Mittel der Strukturfonds bzw. der
Gemeinsamen Agrarpolitik eingesetzt.

Die Gebiete fur Ziel 1 und Ziel 2 sind nach gemeinschaftlichen Kriterien abge-
grenzt, Ziel 3 kommt in allen Gebieten mit Ausnahme von Ziel 1-Gebieten zum
Tragen. In Deutschland sind die neuen Lander (einschlief3lich Berlin Ost) als
Ziel 1-Gebiet ausgewiesen, einige wenige Regionen in den westdeutschen
Landern und Berlin West kdnnen unter Ziel 2 geférdert werden (vgl. auch
Deutscher Bundestag 2000, Karte 2).

Diese Ziel-Férderung wird durch vier Gemeinschaftsinitiativen® erganzt:

* Interreg lll: grenzibergreifende, transnationale und interregionale Zusam-
menarbeit zur FGrderung einer harmonischen und ausgewogenen Entwick-
lung und Raumplanung im Gemeinschaftsgebiet;

* Leader+: Entwicklung des landlichen Raums durch integrierte Ent-
wicklungs- und Kooperationsprogramme lokaler Aktionsgruppen;

* Equal: transnationale Zusammenarbeit zur FGrderung neuer Methoden zur
Bekampfung von Diskriminierungen und Ungleichheiten jeglicher Art im Zu-
sammenhang mit dem Arbeitsmarkt;

e Urban II: wirtschaftliche und soziale Wiederbelebung krisenbetroffener
Stadte und Stadtviertel zur Férderung einer dauerhaften Stadteentwicklung.

Gemeinschaftsinitiativen werden auf Initiative der Kommission entwickelt. Nach
der Veroffentlichung der jeweiligen Leitlinien arbeiten die Mitgliedstaaten ent-
sprechende Vorschlage fur Programme aus, die von der Kommission beurteilt
und gegebenenfalls genehmigt werden. Die Initiativen Leader+ und Urban Il
werden in Kapitel C.3.1.4 und C.3.1.5 n&her behandelt, da sie fur das Thema
der Studie von besonderem Interesse sind.

Européaische und deutsche Regional- und Strukturpolitik

In Deutschland liegt der Schwerpunkt der deutschen und der europaischen
Regionalférderung in den neuen Landern (vgl. auch Deutscher Bundestag

' Nicht aufgenommene Themen der Gemeinschaftsinitiativen 1994-99 kdnnen in die Pro-

gramme der Ziele 1-3 aufgenommen werden.
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2000, 25f.). Da ein hoher Anteil der Mittel des EFRE an die Bund/Lander Ge-
meinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (vgl.
C.3.2) gebunden ist, haben die Regelungen dieses Instruments hohen Einfluss
auf die konkrete Umsetzung der européischen Férderung in Deutschland.

Finanzvolumen

Insgesamt wurden in der Periode 1994-1999 rund 145 Mrd. EUR an Forder-
mitteln vergeben; diese entfielen zu mehr als der Halfte auf den EFRE (vgl.
Tabelle C-4):

Tabelle C-4: Fordermittel der Strukturfonds in der EU und Deutschland
von 1994 bis 1999 (zum 31.12.1999) (in Mio. EUR)

insgesamt EFRE ESF EAGFL FIAF

Ziel 1 97.932,37 59.029,14 22.786,72 14.314,49 1.802,02
Ziel 2 15.915,81 12.329,77 3.586,03 0,00 0,00
Ziel 3 13.207,83 0,00 13.207,83 0,00 0,00
Ziel 4 2.596,89 0,00 2.596,89 0,00 0,00
Ziel 5a 5.741,91 0,00 0,00 5.741,91 0,00
(Landw.)

Ziel 5a 850,43 0,00 0,00 0,00 850,43
(Fischerei)

Ziel 5b 7.522,50 3.304,00 1.055,42 3.163,07 0,00
Ziel 6 830,41 355,45 177,90 288,79 8,26
davon in

Deutschland 20.396,73 8.712,25 7.033,23 4.500,08 151,16
EU 15insg. 144.598,14 75.018,36 43.410,79 23.508,27 2.660,71

Quelle: Europaische Kommission (2000b, 32).

Europaweit werden fur die Periode 2000-2006 183.564 Mio. EUR (zu Preisen
von 1999) fir die Strukturfondsférderung von der EU bereitgestellt." Davon
entfallen auf die einzelnen Ziele insgesamt und auf Deutschland:?

! Vgl. http://europa.eu.int/comm/regional_policy/activity/erdf/erdf3_de.htm

Zu Beginn von Forderperioden werden die vorgesehenen Mittel vorab auf die einzelnen
Zielkategorien aufgeteilt und damit die inhaltliche Ausrichtung der Férderung vorgegeben
(daher ,indikative" Mittelaufteilung). Wie sich die Mittel tatséchlich verteilen, kann erst am
Ende der Forderperiode festgestellt werden, wenn die im Lauf der Periode eingereichten
Forderprojekte genehmigt bzw. durchgefihrt sind.

2

108



Tabelle C-5: Indikative® Mittelaufteilung auf die Ziele der Strukturfonds
und auf die Ubergangsunterstitzung fur auslaufende Zielgebiete in
der EU und Deutschland (in Mio. EUR zu Preisen von 1999)

Ziel 1 ehemalig. Ziel 2 Ehemalig. Ziel 3 FIAF* insgesamt

Ziel 1 Ziel 2/5b
D 19.229 729 2.984 526 4.581 107 28.156
EU 15 127.543 8.411 19.733 2.721 24.050 1.106| 183.564

Quelle: Europaische Kommission (2000a, 19). Darstellung des ifo Instituts.

Die Mittel fur die deutschen Ziel 1-Gebiete verteilen sich zu je rund 8 % auf das
Bundesprogramm Verkehr und das Bundesprogramm Europdaischer Sozial-
fonds (ESF) sowie zu 84 % auf die Summe der Landermaflinahmen (Deutscher
Bundestag 2000, 26). Eine genaue Mittelaufteilung nach Fonds ist nicht vorge-
geben, die Lander haben sich jedoch auf den Vorschlag geeinigt, rund 55 %
der Mittel fir den EFRE einzusetzen. Diese Mittel verstarken im wesentlichen
die Mittel der GRW.

Bewertung

Eine Bewertung des Einflusses der Struktur- und Regionalpolitik nach ihrem
Einfluss auf die theoretisch abgeleiteten Bestimmungsfaktoren wird bei der Be-
schreibung der einzelnen Fonds bzw. Programme vorgenommen (vgl. unten).

Bei einer von der Kommission durchgefuhrten thematischen Bewertung wurde
untersucht, wie sich die 1994 bis 1999 geftrderten Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur in den Ziel-1-Regionen Spaniens, Portugals, Irlands, Grie-
chenlands, Italiens und Deutschlands ausgewirkt haben. Rund 57 % der Inves-
titionen flossen in den Stral3enbau rund 23 % in die Eisenbahninfrastruktur. Vor
allem in Spanien und Irland waren die Investitionsausgaben fur den Straf3en-
bau sehr hoch, was auf den im europaischen Vergleich unterdurchschnittlichen
Ausbaugrad dieser Lander zurlckgefuhrt wurde. Eine bessere Infrastruktur-
ausstattung (in km) konnte aber nicht klar mit einer starkeren Wirtschaftsent-
wicklung korreliert werden, was darauf zurtickzufiihren ist, dass Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur zwar ein wichtiger, aber allein nicht hinreichender
Faktor fur die wirtschaftliche Entwicklung von Randregionen sind (Europaische
Kommission 2000b). Auswirkungen waren vor allem die Verkiirzung von Fahr-
zeiten und eine héhere Verkehrssicherheit.

! Indikativ = Zu Beginn der Programmplanungsperiode vorgesehen
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C.3.1.1 Europaischer Fonds fur regionale Entwicklung

Ziele und Rechtsgrundlagen

Art. 160 EGV legt die Grundaufgabe des EFRE fest, der ,durch Beteiligung an
der Entwicklung und an der strukturellen Anpassung der riickstandigen Gebiete
und an der Umstellung der Industriegebiete mit ricklaufiger Entwicklung zum
Ausgleich der wichtigsten regionalen Ungleichgewichte in der Gemeinschatft"
beitragen soll (LAufer 1998, 143). Damit soll der wirtschaftliche und soziale Zu-
sammenhalt gefordert werden, wobei der EFRE ,auch zur Forderung einer
nachhaltigen Entwicklung und zur Schaffung von dauerhaften Arbeitsplatzen®
beitragt (EFRE-Verordnung Art. 1).

Verordnung (EG) Nr. 1783/1999 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 12. Juli
1999 Uber den Europaischen Fonds fir regionale Entwicklung, ABI. der EG L 213/1-4 vom
13.8.1999 (EFRE-Verordnung 1999; zit. nach Europédische Kommission 2000a, 75-78)

Konzeption und MalRnahmen

Im Rahmen der genannten Aufgaben beteiligt sich der EFRE an der Finanzie-
rung von:

a) ,produktiven Investitionen zur Schaffung oder Erhaltung dauerhafter Ar-
beitsplatze;

b) Infrastrukturinvestitionen, [...]

c) Aktionen zur Erschlieung des endogenen Potentials durch MalRhahmen
zur Anregung und Unterstitzung lokaler Entwicklungs- und Beschafti-
gungsinitiativen sowie der Aktivitaten kleiner und mittlerer Unternehmen,
[...]" (EFRE-Verordnung 1999, Art. 2, Ziffer (1)).

Die Infrastrukturinvestitionen sollen in den besonders benachteiligten Gebieten
(Ziel 1-Gebiete) zum ,Wachstum des Wirtschaftspotentials, zur Entwicklung
und Strukturanpassung und zur Schaffung oder Erhaltung dauerhafter Arbeits-
platze” beitragen. Darunter fallen auch Investitionen, die zur Errichtung und
Entwicklung der Transeuropdischen Netze (TEN) beitragen. Dabei ist ,der
Notwendigkeit der Anbindung der Regionen, die aufgrund ihrer Insel-, Binnen-
oder Randlage benachteiligt sind, an die zentralen Regionen der Gemeinschaft
Rechnung zu tragen® (EFRE-Verordnung 1999, Art. 2, Ziffer (1), Abs. b), i).
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In diesen und den anderen durch den EFRE férderfahigen Gebieten sollen die
Infrastrukturinvestitionen auch der Diversifizierung von Regionen, der Erneue-
rung von stadtischen Problemgebieten, der Revitalisierung und der verbesser-
ten Anbindung landlicher oder von Fischerei abhéangiger Gebiete dienen. Sie
konnen auch Infrastrukturen betreffen, deren Modernisierung oder Ausbau die
Voraussetzung fur die Schaffung oder Entwicklung arbeitplatzschaffender Wirt-
schaftstatigkeiten ist (EFRE-Verordnung 1999, Art. 2, Ziffer (1), Abs. b), ii).

Unter den Aktionen zur Erschlieiung des endogenen Potenzials werden Bei-
hilfen fir Unternehmensdienste und flir gemeinsame Dienstleistungseinrich-
tungen von Unternehmen, die Finanzierung von Technologietransfer, der Ver-
besserte Zugang von Unternehmen zu Finanzierungen, direkte Investitionsbei-
hilfen, Infrastrukturen, die der lokalen Entwicklung angemessen sind und Bei-
hilfen fir lokale Dienstleistungseinrichtungen genannt (EFRE-Verordnung
1999, Art. 2, Ziffer (1), Abs. c)).

In Ziel 1-Gebieten kann sich der EFRE auch an Investitionen im Bildungs- und
Gesundheitswesen beteiligen, um zur strukturellen Anpassung der Regionen
beizutragen.

Finanzvolumen

Mit einem Finanzvolumen von rund 75 Mrd. EUR trug der EFRE in der Forder-
periode 1994-1999 mehr als die Halfte aller Mittel zur Strukturfondsforderung
bei; in Deutschland waren es rund 43 % (vgl. Tabelle C-4).

Bewertung

Die Regionalpolitik der EU ist im Grundsatz ausgleichsorientiert und unterstitzt
jene Regionen, welche die Wachstumsimpulse aus dem Integrationsprozess
nicht nutzen kénnen." Die Férderung soll die regionale Wettbewerbsfahigkeit
starken. Damit soll der européische Binnenmarkt seine 6konomischen Vorteile
moglichst umfassend entfalten kdnnen, ohne dass politisch nicht gewollte Dis-
paritaten zwischen Teilgebieten der Union entstehen oder starker werden. Um
diese Ziele zu erreichen, zielt die EU-Regionalpolitik vor allem auf die Unter-
stutzung der Mobilitat von Kapital durch Infrastrukturprojekte und Industriean-

tozur Untersuchung der Probleme von Regionen durch die Errichtung des Binnenmarktes vgl.

z.B. Kommission der EG / Nam et al. (1990).
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siedlung. Diese Strategie wird mit Elementen einer endogenen Regionalent-
wicklung® und solchen einer innovationsorientierten Regionalpolitik’ kombiniert
(vgl. Maier/Todtling 1996, 185ff. und 214).

Mit der Moglichkeit, das endogene Potenzial von Regionen durch die Anregung
und Unterstutzung lokaler Initiativen und kleiner und mittlerer Unternehmen zu
aktivieren, kann grundsatzlich die regionale Produktion und Vermarktung ge-
starkt werden (vgl. auch NABU et al. 1999, 11). Auch die Bindung der Forde-
rung an Programme, die auf Entwicklungskonzepten aufbauen sowie die Ein-
beziehung von regionalen Akteuren (Partnerschaft) er6ffnen die Mdoglichkeit,
regionale Wirtschaftskreislaufe zu starken. Dies wird jedoch nicht explizit ge-
fordert oder beabsichtigt. Daher ist davon auszugehen, dass der Uberregionale
Handel starker gefdrdert wird als regionale Wirtschaftskreislaufe.

Dagegen muss davon ausgegangen werden, dass die EU-Regionalpolitik ins-
gesamt zu erhohtem Wachstum und zur raumlichen Ausweitung von Wirt-
schaftskreislaufen und damit zu mehr Transport und zu hdheren Transport-
weiten fuhrt. Dies wird durch die theoretische Erkenntnis gestiitzt, dass Mobili-
tat von Kapital in integrierten Gutermarkten zu mehr Handel fuhrt (Molle 1994,
178f, 185f.).

! .Endogene Regionalentwicklung” als Férderstrategie wurde Ende der siebziger und Anfang

der achtziger Jahre vor allem fur Iandlich periphere Regionen formuliert. Ihr liegen verschie-
dene regionalpolitische Prinzipien zugrunde, die ein Gegengewicht zur bis dahin dominie-
renden Ansiedlungspolitik darstellen. Es sind dies v.a. ein umfassender, nicht nur wirtschaft-
lich bestimmter Entwicklungsbegriff und eine Anpassung der MaRnahmen an die Charakte-
ristika der jeweiligen Region. Die regionalen Akteure sollen aktiv an der Entwicklung beteiligt
sein und ihre Fahigkeiten zur Verbesserung der eigenen Lage entwickeln. Vorhandene Po-
tenziale sollen genutzt und Ressourcen umweltschonend eingesetzt werden (vgl. Mai-
er/Todtling 1996, 185ff.; OECD 1993).

Seit den achtziger und neunziger Jahren konzentriert sich Regionalpolitik zunehmend auf
die Forderung von Innovation und Technologie (vgl. Maier/Tddtling 1996, 188f.). Dabei
kommt dem endogenen Potenzial der Regionen auch eine wichtige Rolle zu, im Mittelpunkt
der Politik stehen aber die Unternehmen.
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Tabelle C-6: Bewertung des Europaischen Fonds fur regionale Entwick-
lung nach seinem Einfluss auf folgende Faktoren

Einflussfaktoren Wirkung des EFRE

Faktorpreisunterschiede Kapitalnutzungskosten werden gesenkt;
Uberregionaler Handel soll regionale Entwicklung
fordern

Begrenztheit von Boden / ErschlieRung von Gewerbegebieten erhéht Boden-

Pendelentfernungen verfugbarkeit

Unternehmensinterne GréRenvorteile geforderte Investition in Maschinen u. Anlagen

kann Produktionstechnologien erméglichen, die
interne GroRenvorteile schaffen / erhhen

Brancheninterne Grolienvorteile geforderte Infrastrukturen (z.B. Technologiezent-
ren, Bildungseinrichtungen, etc.) oder nicht-
materielle Investitionen (Beratungsangebot) kdnnen
branchenspezifische Vorteile schaffen

Urbanisationsvorteile geforderte Infrastrukturen (z.B. allg. Bildungsein-
richtungen, etc.) oder nicht-materielle Investitionen
kdnnen Urbanisationsvorteile verstarken

Negative Agglomerationseffekte kénnen gemildert werden (z.B. Sanierung von in-
nerstadtischen Problemzonen)
Préferenzen fur regionale Produkte kénnen im Rahmen der Férderung des endogenen

Potenzials gestarkt werden

Praferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten Reduktion durch Verkehrsinfrastrukturprojekte;
insbesondere Anbindung peripherer Gebiete an die
zentralen Regionen

Intraregionale Transportkosten Reduktion durch geférderte Verkehrsinfrastruktur;
Umfang geringer als interregional

Institutionelle und technische Barrieren durch immaterielle Férderung tw. Reduktion der
Transaktionskosten

Quelle: ifo Institut.

C.3.1.2 Europaischer Sozialfonds

Der Europdaische Sozialfonds ist der alteste Strukturfonds der EG/EU und wur-
de bereits 1960 geschaffen. Er ist das wichtigste Instrument der Sozialpolitik
der EU. Daneben stehen der EU nur Stellungnahmen, Empfehlungen und das
Abstimmen der Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten als Instrument
zur Verfugung.

Ziele und Rechtsgrundlagen

Die Aufgaben des Européaischen Sozialfonds (ESF) fir die Férderperiode 2000-
2006 sind in den Rahmen der européische Beschéaftigungsstrategie und der
jahrlich festzulegenden beschaftigungspolitischen Leitlinien sowie der einzel-
staatlichen beschaftigungspolitischen Aktionsplane gestellt (vgl. ESF-
Verordnung). Der ESF unterstitzt und erganzt daher die Tatigkeiten der Mit-
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gliedstaaten zur Entwicklung des Arbeitsmarktes sowie der Humanressourcen
in den Feldern aktive Arbeitsmarktpolitik, Chancengleichheit, berufliche Bil-
dung, des Arbeitskraftepotenzials fiir Innovation, Forschung, Wissenschaft und
Technologie sowie und spezifische Mal3nhahmen fur den Zugang von Frauen
zum Arbeitsmarkt (ESF-Verordnung 1999, Art. 2).

Verordnung (EG) Nr. 1784/1999 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 12. Juli
1999 betreffend den Europaischen Sozialfonds, ABI. der EG L 213/5-8 vom 13.8.1999 (ESF-
Verordnung 1999; zit. nach Europaische Kommission 2000a, 79-82).

spezifische Ziele und Konzeption

In den Tatigkeitsfeldern des Fonds bertcksichtigt dieser u.a.:

» die Forderung lokaler Beschéftigungsinitiativen einschlief3lich territorialer
Beschaftigungsbundnisse und

» die soziale und arbeitsmarktspezifische Dimension der Informationsgesell-
schatft.

Die Forderung des Fonds besteht vor allem aus Zuschissen zugunsten von

Einzelpersonen fir folgende Tatigkeiten, die Teil eines integrierten Ansatzes

zur Eingliederung in den Arbeitsmarkt sein kdnnen (ESF-Verordnung 1999, Art.

3, Abs. 1):

a) Bildung, Ausbildung, berufliche Rehabilitation, Malinahmen zur Fdorderung
der Beschaftigungsfahigkeit u.a.;

b) Beschaftigungshilfen und Hilfen fur eine selbstandige Téatigkeit;

c) nachakademische Ausbildung im Bereich Forschung und Technologieent-
wicklung;

d) Erschlieung neuer Beschéaftigungsmoglichkeiten, einschlieflich des Be-
reichs der offentlich geforderten Beschéftigung (Drittes System).

Zur Verbesserung der Wirksamkeit dieser Mafnahmen kdnnen auch Zuschis-
se fur arbeitsmarktrelevante Strukturen und System sowie fur flankierende
Malnahmen gefordert werden (ebd., Abs. 2). Unter Berilicksichtigung der je-
weiligen Prioritaten der nationalen Aktionsplane werden die ESF-
Interventionen auf eine begrenzte Zahl von Gebieten oder Themen konzent-
riert. Der ESF leistet dartiber hinaus einen Beitrag zur Gemeinschaftsinitiative
Equal und unterstitzt innovative MalRhahmen.
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Finanzvolumen

Fur die Jahre 1994 bis 1999 war eine Forderung von EU-weit 39,92 Mrd. EUR
fur die Ziele 1, 2, 3 und 5b der Struktur- und Regionalpolitik unter den Richtli-
nien des ESF vorgesehen (vgl. NABU et al. 1999, 8). Davon entfielen 6,49 Mrd.
EUR auf Deutschland.

Bewertung

Durch die verschiedenen Mdglichkeiten des ESF, Zuschiisse an Einzelperso-
nen zu vergeben, konnen Personalkosten auch in Initiativen oder Projekten
reduziert werden, die das Ziel regionaler Produktion und Vermarktung verfol-
gen. Allerdings ist eine ausdrickliche Forderung regionsbezogener Beschafti-
gungsaktivitaten weder in den &lteren noch in der neuen ESF-Verordnung vor-
gesehen (vgl. auch NABU et al. 1999, 12).

Jene MalRnahmen, die eine spezifische oder allgemeine Ausbildung von Ar-
beitskraften férdern, erhéhen auch die brancheninternen und vor allem die Ur-
banisationsvorteile der begulnstigten Gebiete. Dies gilt ebenso fir die Forde-
rung von Existenzgrindern. Durch die Senkung von Arbeitslosigkeit tragt der
ESF daruber hinaus besonders zur Reduktion von Agglomerationsnachteilen
bei.

115



Tabelle C-7: Bewertung des Europaischen Sozialfonds nach seinem Ein-
fluss auf folgende Faktoren

Einflussfaktoren Wirkung ESF
Faktorpreisunterschiede kann fir bestimmte Zielgruppen Personalkosten
reduzieren

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne Grol3envorteile

Brancheninterne Grolienvorteile kénnen durch branchenspezifische Aus- und Wei-
terbildung u.&. geférdert werden
Urbanisationsvorteile Forderung der nachakademischen Ausbildung er-

hoht Urbanisationsvorteile;
Foérderung von Selbstandigkeit vermutlich ebenso

Negative Agglomerationseffekte werden durch die (Wieder)Eingliederung von sozial
benachteiligten Gruppen und die Reduktion von
Arbeitslosigkeit im allgemeinen verringert

Préferenzen fur regionale Produkte Initiativen der regionalen Produktion und Vermark-
tung kdnnen durch ESF-Zuschiisse fiur Einzelper-
sonen durch reduzierte Personalkosten profitieren

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren

Quelle: ifo Institut.

C.3.1.3 Europaischer Ausrichtungs- und Garantiefonds fir die Landwirtschaft

Entwicklung und Ziele

Die Neuordnung der Gemeinsamen Agrarpolitik (GAP) ist eine der wichtigsten
Aufgaben der Europaischen Union zur eigenen Vorbereitung auf die Osterwei-
terung. Im Zuge ihrer Reform wurde auch die Strukturpolitik im landlichen
Raum im Jahr 1999 auf eine neue Grundlage gestellt. Wichtigstes Instrument
dabei ist der Europaischer Ausrichtungs- und Garantiefonds fur die Landwirt-
schaft (EAGFL), dessen Aufgaben in der reformierten Verordnung festgelegt
sind. Die darin festgelegte neue Politik zur Entwicklung des landlichen Raums,
ist zum "zweiten Pfeiler" der GAP geworden. Sie zielt ,auf die Schaffung eines
koharenten und dauerhaften Rahmens ab, mit dem die Zukunft der landlichen
Gebiete gesichert und die Schaffung und Erhaltung von Arbeitsplatzen gefor-
dert wird.” (Europaische Kommission 2000b, 148).

Dem entsprechend fordert der EAGFL ,die nachhaltige Entwicklung des landli-
chen Raums* (EAGFL-Verordnung 1999, Titel I, Art. 1). Die durch ihn férderfa-
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higen MalRnahmen flankieren und ergénzen die anderen Instrumente der Ge-
meinsamen Agrarpolitik und tragen so zur Erreichung der gemeinschaftlichen
Ziele der Agrarpolitik bei. Sie werden in die MaRnahmen zur Férderung der Ziel
1-Gebiete integriert und flankieren die Maflinahmen in den Ziel 2-Gebieten.

Die Beihilfen des EAGFL fur den landlichen Raum kénnen u.a. folgende Berei-

che betreffen:

»die Verbesserung der Strukturen in landwirtschaftlichen Betrieben und im Bereich der Ver-
arbeitung und Vermarktung landwirtschaftlicher Erzeugnisse;

die Umstellung und Neuausrichtung des landwirtschaftlichen Produktionspotentials, die
Einfihrung neuer Technologien und die Verbesserung der Produktqualitét;

die Forderung von Non-food-Erzeugung;

die nachhaltige Entwicklung der Walder;

die Diversifizierung der Tatigkeiten mit dem Ziel der Entwicklung komplementarer oder
alternativer Téatigkeiten;

die Erhaltung und Fdrderung eines hohen Naturwerts und einer nachhaltigen und umwelt-
gerechten Landwirtschaft;

die Entwicklung wirtschaftlicher Tatigkeiten und die Erhaltung und Schaffung von Arbeits-
platzen im Hinblick auf eine bessere Nutzung des bestehenden Eigenpotentials;

die Verbesserung der Arbeits- und Lebensbedingungen;

die Erhaltung und Forderung landwirtschaftlicher Bewirtschaftungsformen mit geringem
Betriebsmittelaufwand,;

die Erhaltung und Fdrderung eines hohen Naturwerts und einer nachhaltigen und umwelt-
gerechten Landwirtschaft, [...]* (EAGFL-Verordnung, Titel I, Art. 2).

Rechtsgrundlage

Titel 1l — Die Landwirtschaft, Artikel 33 EGV von Amsterdam

Verordnung (EG) Nr. 1257/1999 des Rates vom 17. Mai 1999 Uber die Férderung der Entwick-
lung des landlichen Raums durch den Européischen Ausrichtungs- und Garantiefonds fur die
Landwirtschaft (EAGFL) und zur Anderung bzw. Aufhebung bestimmter Verordnungen
(EAGFL-Verordnung; zit. nach Européische Kommission 2000a, 86-108)

spezifische Ziele und MalRhahmen

Die MalRnahmen zur Entwicklung des landlichen Raums betreffen (EAGFL-

Verordnung Titel Il1):

* [Investitionen in landwirtschaftlichen Betrieben;

» die Niederlassung von Junglandwirten;

» die Berufsbhildung;

» den Vorruhestand;

» Ausgleichsmal3nahmen in benachteiligten Gebieten und Gebieten mit um-
weltspezifischen Einschrankungen:

» Agrarumweltmaflinahmen
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» die Verbesserung der Verarbeitung und Vermarktung landwirtschaftlicher
Erzeugnisse;

» die Forstwirtschaft und

» die Forderung der Anpassung und Entwicklung von landlichen Gebieten.

Finanzvolumen

Die bis 1999 im Ziel 5b zusammengefassten Malihahmen zur strukturellen An-
passung des Agrarsektors werden zuklnftig in den Ziel 1-Gebieten integriert in
die regionalen Strukturfondsprogramme aus der Abteilung Ausrichtung des
EAGFL gefordert.

Die MalRnahmen in anderen Gebieten werden aus der Abteilung Garantie des
EAGFL nach der neuen EAGFL-Verordnung finanziert. Fur die Mal3nahmen zur
Anpassung der landlichen Raume, die Ausgleichszulage in Berggebieten und
benachteiligten Gebieten und die 1992 eingefuhrten ,flankierenden Mal3nah-
men* sollen 30 Mrd. EUR (in Preisen von 1999) fir 2000-2006 in der Gemein-
schaft zur Verfugung stehen (Urff 2000, 65). Insgesamt (d.h. zusammen mit
den fir die Marktordnung bestimmten Mitteln) sind fur diesen Zeitraum fur die
Gemeinsame Agrarpolitik 298 Mrd. EUR vorgesehen; das sind rund 43 % aller
geplanten Ausgaben der EU.

Bewertung

Mit der Neuordnung der Agrarstrukturpolitik wird die multifunktionale Rolle der
Landwirtschaft durch die EU starker als bisher anerkannt. Die regionalen Ent-
wicklungsprogramme zur Umsetzung der Malinahmen bieten im Prinzip eine
gute Basis fur die Integration von Agrar-, Umwelt- und Regionalpolitik (vgl.
Burdick et al. 2001, 24).
Die finanzielle Ausgestaltung jener Bereiche, die grundsatzlich zu einer
Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen im landlichen Raum beitra-
gen konnen, bleibt jedoch weit hinter den Mitteln fur jene Bereiche der Ag-
rarpolitik zurtick, die tendenziell entgegengesetzt wirken und/oder in an-
derer Weise umweltbelastend einzustufen sind.
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Tabelle C-8: Bewertung des Europdaischen Ausrichtungs- und Garantie-
fonds fur die Landwirtschaft (EAGFL) nach seinem Einfluss auf fol-
gende Faktoren

Einflussfaktoren Wirkung des EAGFL

Faktorpreisunterschiede werden durch AusgleichsmalRnahmen in benachtei-
ligten Gebieten verringert

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne GrolRenvorteile kdnnen durch Investitionen in landwirtschaftliche
Betriebe erhdoht werden

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fur regionale Produkte Chance zur Férderung dieser Préferenzen durch
integrierte Entwicklung des landlichen Raums

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren

Quelle: ifo Institut.

C.3.1.4 Gemeinschaftsinitiative Leader +

Entwicklung

Leader ist eine Gemeinschaftsinitiative fur die Entwicklung des landlichen
Raums. Leader | legte 1991 den Grundstein flr einen neuen, gebietsbezoge-
nen, integrierten und partizipativen Ansatz der Politik zur Entwicklung des
landlichen Raums der EG/EU. Mit Leader Il wurde der Schwerpunkt auf den
innovativen Charakter der Vorhaben gelegt. Leader hat das Ziel, lokale Akteure
zur aktiven Gestaltung ihres Gebietes zu mobilisieren. Die institutionell-
administrative Struktur des Programms ermoéglicht es, Aktionen und Projekte
geringeren Umfangs zu unterstiitzen. Durch eine Vernetzung der Leader-
Gebiete untereinander soll dariber hinaus ein Austausch von Erfahrungen er-
zielt werden (Mitteilung zu Leader+ 2000).

Fur die Weiterentwicklung zu Leader+ sieht die Europaische Kommission fol-

gende Entwicklung und Herausforderungen fir landliche Gebiete als entschei-

dend an:

 Wandel des Agrarsektors infolge der Gemeinsamen Agrarpolitik (GAP)-
Reform und steigende Anspriche der Verbraucher an die Qualitat der Er-
zeugnisse,
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» allgemeine Berlcksichtigung von Umweltbelangen,

e zunehmende Integration der Weltwirtschatft,

» beschleunigte Verbreitung und Anwendung neuer Technologien (Mitteilung
zu Leader+ 2000).

Auch die neue EAGFL-Verordnung von 1999 weist eine Reihe von Malnah-
men aus, die eine — nicht nur auf den Agrarsektor beschrankte — Entwicklung
der landlichen Gebieten unterstutzen soll. Mit Leader+ sollen die ,grof3en* For-
derprogramme lokalspezifisch ergadnzt werden und insbesondere auf die Initia-
tiven der lokalen Bevdlkerung abgestimmt werden.

Ziele

Leader+ fordert daher integrierte, auf langfristige Entwicklungsperspektiven

aufbauende Anséatze, die von aktiven, auf lokaler Ebene tatigen Partnerschaf-

ten erarbeitet und umgesetzt werden. Dabei sollen auch ,neuartige und hoch-

wertige integrierte Strategien fur eine nachhaltige Entwicklung® umgesetzt wer-

den, die eine ,Erprobung neuer Formen:

- der Valorisierung" des Natur- und Kulturerbes,

- der Verbesserung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen mit Blick auf die
Schaffung von Arbeitsplatzen und

- der Verbesserung der organisatorischen Fahigkeiten der jeweiligen Gemein-
schaft*

maoglich machen (Mitteilung zu Leader+, 2000).

Einer ,hochwertigen Zusammenarbeit* wird besonderes Augenmerk geschenkt.
Sie muss sowohl innerhalb als auch zwischen den geférderten Gebieten ge-
schaffen werden, um neue Modelle fur die l&andliche Entwicklung in einem gro-
Ren Netzwerk auswerten und verbreiten zu kénnen (ebd.).

Rechtsgrundlagen

Artikel 20 Absatz 1 Buchstabe c) der Strukturfonds-Verordnung 1999.

Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten vom 14. April 2000 tber die Leitlinien fir die
Gemeinschaftsinitiative fir die Entwicklung des landlichen Raums (Leader+), Amtsblatt Nr. C
139 vom 18/05/2000 S. 5 - 13. (kurz: Mitteilung zu Leader+. Zitiert nach Eur-Lex 2001, Doku-
ment 300Y0518(01)).

Y Unter Valorisierung wird die monetére Bewertung des Natur- und Kulturerbes verstanden.
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Konzeption und MalRnahmen

Neu In Leader+ ist, dass alle landlichen Gebiete fir eine Forderung in Frage
kommen. Zur Konzentration der Fordermittel wird ein Auswahlverfahren auf
eine beschrankte Zahl von Gebieten im Rahmen der Titel 1 und 2 durchge-
fuhrt." Die Mitgliedstaaten kénnen den geographischen Geltungsbereich aber
autonom (nach koharenten Kriterien) einschranken.

Leader+ umfasst drei Titel:

» Titel 1: Forderung gebietsbezogener, integrierter Entwicklungsstrategien
mit Pilotcharakter auf der Grundlage des "Bottom-up"-Konzepts und der ho-
rizontalen Partnerschatft,

o Titel 2: Forderung der gebietstibergreifenden und transnationalen Zu-
sammenarbeit,

» Titel 3: Vernetzung samtlicher landlicher Gebiete der Gemeinschaft, unab-
hangig davon, ob sie im Rahmen von Leader+ gefdrdert werden, sowie aller
im Bereich der Entwicklung des landlichen Raums tatigen Akteure. Alle Be-
gunstigten einer Leader+ Forderung sind verpflichtet, sich aktiv an diesem
Netz zu beteiligen.

Begunstigte der finanziellen Unterstiitzung sind die als "lokale Aktionsgruppen”
(LAG) bezeichneten Partnerschaften. Sie sind die Trager der Entwicklungs-
strategie und verantwortlich fur deren Durchfuhrung. ,Die lokalen Aktionsgrup-
pen missen eine ausgewogene und reprasentative Gruppierung von Partnern
aus unterschiedlichen sozio6konomischen Bereichen des jeweiligen Gebiets
darstellen* (Mitteilung zu Leader+, 2000). Die Mitglieder der LAG missen in
dem betreffenden Gebiet ansassig sein und zeigen, dass sie eine gemeinsame
Entwicklungsstrategie fir ihr Gebiet ausarbeiten und durchfiihren kénnen.

Zielgebiete unter Titel 1 sind ,kleinere landlich gepragte Gebiete, die geogra-
phisch, wirtschaftlich und sozial gesehen eine homogene Gesamtheit bilden®,
aber auch ,hinsichtlich der Humanressourcen, der Mittelausstattung und des
wirtschaftlichen Potentials die ausreichende kritische Masse erreichen, die

! Die Grundkriterien dafiir sind in der Mitteilung festgelegt, spezifische Kriterien werden von

den zustandigen Behdrden der Mitgliedstaaten vorgeschlagen und von der Kommission ge-
nehmigt (Mitteilung zu Leader+, 2000).

121



notwendig ist, damit eine nachhaltige Entwicklungsstrategie umgesetzt werden
kann® (Mitteilung zu Leader+, 2000).!

Die Entwicklungsstrategie fur diese Gebiete muss vor allem

» auf das betreffende Gebiet abgestimmt sein und die Entwicklung des endo-
genen Potenzials fordern. Sie muss wirtschaftlich zweckmé&Rig, aber auch
nachhaltig im Sinne einer Ressourcennutzung sein, die die Moéglichkeiten
kiinftiger Generationen nicht beschneidet;

* unabhangig von den regionalen Besonderheiten ein gemeinschaftsweit re-

levantes Thema behandeln, z.B.:

- ,Einsatz neuen Know-hows und neuer Technologien zur Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit der Erzeugnisse und Dienstleistungen der Gebie-
te®,

- ,JAufwertung der lokalen Erzeugnisse, indem besonders Kleinbetrieben
durch kollektive MalRhahmen der Marktzugang erleichtert wird“ (Auswahl
des ifo).

» Pilotcharakter aufweisen und die Interventionen der Mainstream-Program-
me” ergénzen. Ausgereifte Leader-Strategien sollten in diesen Programmen
integriert sein.

Die unter Titel 2 geforderte Zusammenarbeit kann zwischen Gebieten eines
Mitgliedstaats oder mehrerer Mitgliedstaaten erfolgen, soweit sie der Struktur
des Leader Konzepts entsprechen und diesbeziglich anerkannt sind. ,Eine
solche Zusammenarbeit mufl3 in dem betreffenden Gebiet einen echten zusatz-
lichen Nutzeffekt bewirken* — z.B. Erreichen der notwendigen kritischen Masse
fur ein Projekt — und muss in Durchfiihrung einer gemeinsamen Aktion beste-
hen (Mitteilung zu Leader+ 2000).

Forderfahig fur eine Kofinanzierung durch die Gemeinschaft sind alle Malf3-
nahmen, die im Rahmen des EAGFL Abteilung Ausrichtung, des EFRE und des
ESF forderfahig sind. Allerdings werden Infrastrukturinvestitionen und produkti-
ve Investitionen nur dann gefordert, wenn sie einen — relativ niederen —

! Darunter fallen Gebiete, die eine GroRe von mind. 10.000 und max. 100.000 Einwohner

haben (rund 120 Einwohner/km?2).
Mainstream-Programme sind die Hauptinterventionen der europaischen Strukturfonds.
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Hochstbeitrag nicht tGbersteigen. Die Kosten fur die Beteiligung an den ge-
nannten Netzwerken kdnnen kofinanziert werden.

Finanzvolumen

Die Initiative Leader+ wird von den Mitgliedstaaten und der Gemeinschaft ge-
meinsam finanziert. Die Mittel der Kommission werden indikative auf die Mit-
gliedstaaten aufgeteilt. Der Beitrag des EAGFL Abteilung Ausrichtung zu Lea-
der+ ist fur die Jahre 2000 bis 2006 mit 2.020 Mio. EUR zu Preisen von 1999
veranschlagt.’

Auf Basis von Leader Il hatten sich 146 Gruppen in Deutschland gebildet, die
bis 1999 ca. 400 Mio. DM aus den Strukturfonds erhielten (NABU et al. 1999,
18).

Bewertung

In Leader+ werden der Pilot- bzw. Experimentcharakter der Projekte einerseits
und vielfaltige Formen der regionalen und interregionalen Vernetzung anderer-
seits noch starker in den Mittelpunkt gestellt, als dies bei Leader Il der Fall war.
Leader Il wurde von NABU et al. (1999, 18f.) aufgrund seiner férdernden Wir-
kung auf die Entwicklung und Sicherung einer regionalen Produktion und Ver-
marktung sehr positiv beurteilt.” Dies gilt auch fiir Leader+, das von der regio-
nalen Entwicklungsstrategie eine ,wirtschaftlich zweckmalige, aber auch
nachhaltige* Ausrichtung fordert. Die bereits in Leader | und Il angelegte Bin-
dung der Forderung an den modell- oder innovativen Charakter von Projekten
und deren Ubertragbarkeit wurde jedoch als hemmend eingeschatzt. Die ver-
starkte Ausrichtung von Leader+ auf innovative Projekte lasst daher eine weni-
ger fordernde Wirkung auf regionale Kreislaufe erwarten als die Vorgangerpro-
gramme.

Auf der anderen Seite fiihrt die Ubernahme ausgereifter Leader-Strategien in
die Mainstream-Programme zu einer breiteren Anwendung der als grundséatz-
lich regionale Kreislaufe fordernd beurteilten Strategie.

Der Beitrag wird entsprechend Artikel 7 Absatz 7 der allgemeinen Verordnung indexiert.

Ebenso kamen Stéhr/Schenk (1997) zu einer positiven Beurteilung der Effekte von Leader |
auf die Regionalentwicklung.
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Die hohen Anforderungen an uberregionale Vernetzung und Weitergabe von
Wissen konnten die Ressourcen der Akteure fur die Entwicklung vor Ort be-
schréanken. Das Programm weist aber auch eine starke Betonung der lokalen
Verankerung und der Kompetenz der lokalen Aktionsgruppen auf. Damit wird
vorab eine Positiv-Auswahl an Gebieten getroffen bzw. auf die vorangegange-
ne Forderung von Strukturen aufgebaut. Es missen vermutlich bereits tragfa-
hige Kommunikations- und Kooperationsstrukturen vorhanden sein, um uber-
haupt Fordermittel erlangen zu kdénnen. Dies durfte die Erfolgsaussichten im
Sinne des Programms steigern. Daruber hinaus stellt eine derartige Kooperati-
on und Vernetzung von lokalen Akteuren eine gute Basis fur weitergehende
Aktivitdten zur nachhaltigen Entwicklung des Gebietes dar. Insbesondere
konnten andere Projekte, die explizit regionale Kreislaufe beginstigen und
Guterverkehrsstrome reduzieren, auf diesem sozialen Kapital aufbauen (vgl.
C.5.5).

Auch die Versuche zur Bewertung des Natur- und Kulturerbes kénnten auf lan-
ge Sicht einen positiven Beitrag zur Moglichkeit der Internalisierung positiver
externer Effekte der regionalen Produktion und Vermarktung leisten und diese
wettbewerbsfahiger am regionalen Markt machen.

Zwei der gemeinschaftsweit relevanten Themen, von welchen jeweils eines fur
die Entwicklungsstrategie eines Leader+-Gebietes aufgenommen werden
muss, sind von besonderem Interesse, wenn auch in ihren potentiellen Wir-
kungen ambivalent: der Einsatz von Know-how und neuer Technologien zur
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit sowie ,kollektive MaRnahmen® fur einen
besseren Zugang von Kleinbetrieben. Sie koénnten eine Uberregionale Ver-
marktung fordern, oder/und die Vermarktung regionaler Produkte vor Ort kon-
kurrenzfahiger machen und Importe verringern.
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Tabelle C-9: Bewertung der Gemeinschaftsinitiative Leader+ nach ihrem
Einfluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung der Gemeinschaftsinitiative Leader+:

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne Grol3envorteile

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fur regionale Produkte kann die Praferenz fir regionale Produkte steigern
und ihre Vermarktung stiitzen

Préferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern | kann die Préferenz fir Vielfalt durch nur regional
verfigbare Produkte steigern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren | fordert die intensive lokale Vernetzung von Akteu-
ren;

fordert die Uberregionale Vernetzung durch Erfah-
rungsaustausch

Quelle: ifo Institut.

C.3.1.5 Gemeinschaftsinitiative Urban I

Entwicklung

Urban ist eine Gemeinschaftsinitiative zur wirtschaftlichen und sozialen Wie-
derbelebung von stadtischen Gebieten und wurde 1994 eingefuhrt. Die Initiati-
ve wird mit den im Jahr 2000 vero6ffentlichten neuen Richtlinien als Urban I
weitergefuhrt. Die Gebiete fur Urban Il werden entsprechend den gemein-
schaftlichen Leitlinien von Mitgliedstaaten und Kommission in Programmen zu
Gemeinschaftsinitiativen festgelegt.

Die ersten Erfahrungen mit Urban gingen in die Mitteilung der Kommission
"Nachhaltige Stadtentwicklung in der Européischen Union: Ein Aktionsrahmen"
(KOM (1998) 605 endg.) ein. Darin wird die Verstarkung der stadtischen Di-
mension ("mainstreaming”) in den Gemeinschaftspolitiken, insbesondere im
Rahmen der Strukturfondsinterventionen angestrebt. Sie muss — durch integ-
rierte Stadtentwicklungsmaf3nahmen fiir die wichtigsten Gebiete — in den Regi-
onalentwicklungsprogrammen zu Ziel 1 und 2 Eingang finden."

Dariiber hinaus sollen die aus dem ESF im Rahmen von Ziel 3 geférderten Malinahmen den
sozialen Zusammenhalt auch in den Stadten stéarken, die nicht unter Ziel 1 und Ziel 2 fallen.
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Ziele und Rechtsgrundlage

Urban verfolgt ein integriertes Konzept zur Bewéltigung der sozialen, dkologi-
schen und wirtschaftlichen Probleme stadtischen Ballungsgebiete. Es setzt sich
aus einem Bundel von MalRnahmen zur Sanierung von veralteter Infrastruktur
sowie wirtschaftlichen und beschéaftigungspolitischen Malnahmen zusammen,
die durch MafRnahmen zur Bekampfung der sozialen Ausgrenzung und zur
Verbesserung der Umweltqualitat ergénzt werden.

Artikel 20 Absatz 1 Buchstabe b) der Strukturfonds-Verordnung 1999.

Amtsblatt der EG Nr. C 141/8-16, vom 19.5.2000 Mitteilung der Kommission an die Mitglied-
staaten vom 28. April 2000 Uber die Leitlinien fir eine Gemeinschaftsinitiative betreffend die
wirtschaftliche und soziale Wiederbelebung der krisenbetroffenen Stadte und Stadtrandgebiete
zur Forderung einer dauerhaften Stadteentwicklung - URBAN II. (kurz: Mitteilung zu Urban II.
Zitiert nach Eur-Lex 2001; Dokument 300Y0519(03)).

Spezifische Ziele und Konzeption

Konkrete Zielsetzungen der neuen Initiative sind:

a) ,die Forderung der Ausarbeitung und Anwendung von besonders innovati-
ven Strategien fur die wirtschaftliche und soziale Wiederbelebung von Klei-
nen und mittleren Stadten oder verkommenen Stadtvierteln in grof3eren
Stadten.

b) Forderung und Austausch von Know-how und Erfahrungen in bezug auf
eine nachhaltige Stadterneuerung und -entwicklung in der Gemeinschaft®
(Mitteilung zu Urban II, 2000).

Strategien zur stadtischen Regenerierung missen u.a. den folgenden

Grundséatzen entsprechen:

» ausreichende kritische Masse und ein kreatives Konzept fur Stadtmanage-
ment und nachhaltigen Wandel;

» solide lokale Partnerschaft zur Festlegung gesamten Programmgestaltung
und -durchfihrung (auch unter Beteiligung von Nicht-Regierungsorgani-
sationen und Einwohnerverbanden, einschlief3lich der im Bereich Umwelt
tatigen)

» Entwicklung eines integrierten raumlichen Ansatzes;

e Forderung der Umsetzung von gemeinschaftlichen Umweltpolitiken bzw.
damit verbundener Gesetzgebung auf értlicher Ebene.
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Die Strategien sollten u.a. folgende Prioritdten beachten:

* Renovierung vorhandener Geb&ude im Hinblick auf eine gemischte und
umweltfreundliche Nutzung in Verbindung mit dauerhaften Beschaftigungs-
maoglichkeiten, gréRerer Sicherheit sowie Vorbeugung von Kriminalitat und
weniger Baumafinahmen auf der griinen Wiese sowie der Reduzierung der
Zersiedlungsprozesse,;

e Unternehmertum und Beschaftigungsbiindnisse, einschlie3lich értlicher Be-
schaftigungsinitiativen und Beschaftigungsmoglichkeiten;

o Starkung offentlicher Verkehrsmittel und damit verbundener Maflihahmen,
die zu einer Reduzierung der Benutzung privater Kraftfahrzeuge fihren;

* Reduktion von Abfall- und Schadstoffen, Ressourcenmanagement

* Entwicklung des Potenzials der Informationstechnologie zur Verbesserung
der Versorgung mit Dienstleistungen im offentlichen Interesse fur Kleinun-
ternehmen und Birger, zur Innovation und Regeneration im Wirtschaftsbe-
reich, zu integrierten Umweltpolitiken und damit in Zusammenhang stehen-
dem Management.

Forderfahig sind rund funfzig stadtische Gebiete, die je etwa 20.000 Einwohner
umfassen sollen. Diese Gebiete mussen einheitliche Probleme und raumliche
Merkmale aufweisen und eine Wiederbelebung muss nachgewiesener Mal3en
notwendig sein.

Die forderfahigen Maflinahmen sind beispielhaft aufgezahlt und umfassen eine
Reihe von MalRnahmenarten, die bereits in der vorangegangenen Urban-
Initiative sowie in den stadtischen Pilotprojekten enthalten waren. Zu jedem
Programm gehort die Forderung von Know-how sowie zum Austausch und zur
Verbreitung der Programmerfahrungen und bewahrter Praktiken.

Die Gemeinschaftsinitiative Urban Il wird von den Mitgliedstaaten und der Ge-
meinschaft gemeinsam finanziert. Die Mittel werden im Rahmen des Pro-
gramms oder als Globalzuschuss gewahrt.

Finanzvolumen

Von 1994-1999 wurden Urban-Programme in 118 stadtischen Gebieten finan-
ziert. Mit rund 900 Mio. EUR der Gemeinschaft wurden Gesamtinvestitionen in
Hohe von insgesamt 1,8 Mrd. EUR angestol3en, die 3,2 Millionen Menschen
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zugute kamen (Mitteilung zu Urban II, 2000). Von 1989 bis 1999 wurden aus
dem EFRE zusatzlich 164 Mio. EUR fur 59 stadtische Pilotprojekte im Rahmen
der innovativen MalRnahmen bereitgestellt, wobei Projekte in kleinerem Mal3-
stab als bei Urban erprobt wurden.

Im Zeitraum 2000-2006 stellt der EFRE insgesamt 700 Mio. EUR (Preise von
1999) fir URBAN Il bereit." Die Kommission weist jedem Mitgliedstaat vorab
eine Mittelausstattung zu und legt fur jeden Mitgliedstaat eine bestimmte An-
zahl von stadtischen Gebieten fest, die im Rahmen der Initiative gefordert wer-
den konnen. Dabei sollen jedem Fordergebiet mindestens 500 EUR / Einwoh-
ner aus den Gesamtmitteln zugewiesen werden. EIB-Darlehen kdnnen eben-
falls in Anspruch genommen werden. Fur die Forderung des Austausches von
Erfahrungen und bewahrten Methoden, insbesondere durch Vernetzung, kon-
nen bis zu 15 Mio. EUR eingesetzt werden.

Die EFRE-Beteiligung darf in Ziel-1-Regionen 75 % der Gesamtkosten und in
den Ubrigen Gebieten 50 % der Gesamtkosten nicht Uberschreiten. Mal3nah-
men auf Initiative der Kommission kénnen bis zu 100 % aus Gemeinschafts-
mitteln finanziert werden.

Bewertung

Die Gemeinschaftsinitiative Urban zielt direkt auf die Reduktion negativer Ag-
glomerationseffekte in besonders problembehafteten stadtischen Gebieten. Mit
ihrem integrierten Ansatz, der auf die Revitalisierung der lokalen Wirtschaft
und der Reduktion sozialer Probleme gerichtet ist, bietet sie eine gute Grund-
lage fUr regionale Kreislaufe in einzelnen Bereichen (z.B. Nahversorgung) und
fur die Begunstigung von Agglomeration im allgemeinen. Auch die explizit ge-
nannten umweltbezogenen Mal3nahmen kdnnen zu einer regionalisierten, um-
weltentlastenden Wirtschaftsweise beitragen. Durch die Forderung nach ,soli-
den lokalen Partnerschaft® (a4hnlich wie bei Leader+) wird einerseits eine Posi-
tivauswahl bewirkt, andererseits werden derartige, tragfahige Partnerschaften
damit aber auch stimuliert.

Ungunstig im Sinne dieser Studie ist, dass die Initiative sich auf wenige stadti-
sche Gebiete beschrankt. Dies konnte aber durch die Einbeziehung der stadti-

Diese werden entsprechend den geltenden Regelungen indexiert.
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schen Komponente in die Mainstream-Programme gemildert sein. Damit wird
ein deutlich grol3erer Kreis an Gebieten fur die entsprechenden Malinahmen
forderfahig.

Tabelle C-10: Bewertung der Gemeinschaftsinitiative Urban Il nach ihrem
Einfluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung der Gemeinschaftsinitiative Urban Il

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden kann die Bodenverfligbarkeit erhéhen, wenn Ge-
Pendelentfernungen biete revitalisiert werden;

kann Pendelentfernungen erhéhen, da MalRnahmen
zur Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs gefor-
dert werden kdnnen

Unternehmensinterne Grol3envorteile

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile werden weniger stark durch negative Agglomerati-
onseffekte in ihrer Wirksamkeit beeintrachtigt
Negative Agglomerationseffekte fordert die Reduktion vielféltiger negativer Agglo-

merationseffekte

Préferenzen fir regionale Produkte

Praferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren | fordert die lokale Vernetzung von Akteuren und die
Nutzung der Informationstechnologie fir Dienst-
leistungen im 6&ffentlichen Interesse

Quelle: ifo Institut.

C.3.1.6 Kohasionsfonds

In jenen Mitgliedstaaten der EU, deren Pro-Kopf-Bruttosozialprodukt weniger
als 90 % des Gemeinschaftsdurchschnitts betragt, finanziert der mit dem Ver-
trag von Maastricht im Jahr 1993 neu eingerichtete Kohasionsfonds Vorhaben
in den Bereichen Umwelt und transeuropaische Verkehrsnetze (Europaische
Kommission 2000a, 110ff.). Dies sollte es den Kohéasionslandern ermdglichen,
die Voraussetzungen fur den Beitritt zur Wirtschafts- und Wahrungsunion (die
Erfullung der Konvergenzkriterien) zu schaffen und die Disparitaten zwischen
den Volkswirtschaften in der EU zu verringern.' Auch nachdem dieses Ziel er-
reicht wurde, wird der Fonds zumindest bis 2006 fortgefiihrt, wobei in 2003 die
Fordergrundlage Uberpruft werden soll. Obwohl Deutschland keine Férderung

Y Zur Rolle der Strukturfondsforderung fir die politische Integration vgl. z.B. Pintarits (1996,

hier vor allem S. 125).
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aus diesem Fonds erhalt, hat er durch die Férderung von uberregionaler Ver-
kehrsinfrastruktur Auswirkungen auf die untersuchte Fragestellung. Beglns-
tigte Lander sind weiterhin Spanien, Griechenland, Portugal und Irland.

Die neuen Richtlinien des Jahres 1999 weisen nur wenige Anderungen gegen-
uber jenen fur den Zeitraum 1994-1999 auf.

Rechtsgrundlage

Art. 161 EGV in Titel XVII — Wirtschaftlicher und sozialer Zusammenhalt des Vertrags von
Amsterdam

Council Regulation (EC) No 1164/94 of 16 May 1994 establishing a Cohesion Fund
(http://www.inforegio.cec.eu.int/wbdoc/docoffic/requcohe/cofun_en.htm)

Verordnung der EG Nr. 1264/1999 des Rates vom 21. Juni 1999 zur Anderung der Verordnung
(EG) Nr. 1164/94 zur Errichtung des Kohasionsfonds, ABI. der EG, L 161 / 57-61.

Verordnung der EG Nr. 1265/1999 des Rates vom 21. Juni 1999 zur Anderung von Anhang I
der Verordnung (EG) Nr. 1164/94 zur Errichtung des Kohasionsfonds, ABI. der EG L 161 / 62-
67.

Finanzvolumen

Tabelle C-11 zeigt, dass die Mittel des Kohasionsfonds im Zeitraum 1993 bis
1999 zu fast der Halfte im Bereich Verkehr investiert wurden. Dabei halten In-
vestitionen in die Straleninfrastruktur mit rund 28 % den deutlich grof3ten An-
teil.

Tabelle C-11: Aufteilung der Kohasionsfondsmittel auf die einzelnen Be-
reiche im Zeitraum 1993-1999 in Mio. Euro

Bereich Mio. Euro %
Umwelt 8.424,2 50,3
Verkehr 8.325,7 49,7

davon

Strale 4.706,1 28,1
Schiene 2.819,2 16,8
Flughafen 496,2 3,0
Hafen 237,2 1,4
Verkehrskontrollsysteme 37,9 0,2
Sonstiges 29,1 0,2
Kohésionsfonds insgesamt 16.749,9 100,0

Quelle: Europaische Kommission — Generaldirektion Regionalpolitik (2001), Der Kohé&sions-
fonds (http://europa.eu.int/comm/regional_policy/activity/funds/fund3_de.htm)
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Entsprechend dem Beschluss des Européischen Rats von Berlin im Jahr 1999
ist der Kohasionsfonds fur den Zeitraum 2000-2006 mit 18 Mrd. EUR ausge-
stattet. Davon entfallen auf Spanien 61 - 63,5 %, auf Griechenland und Portu-
gal jeweils 16 - 18 % und auf Irland 2 - 6 % (Européische Kommission 2000a,
110).

Bewertung

Das zentrale okonomisches Ziel des Kohasionsfonds ist die Starkung der
Volkswirtschaften der begunstigten Lander, die diesen eine erfolgreiche Teil-
nahme an der Wirtschafts- und Wé&hrungsunion ermoglichen soll. Daher sind
die durch ihn forderfahigen MaflRhahmen auf jene Bereiche ausgerichtet, von
denen ein rascher Beitrag zum Wirtschaftswachstum erwartet wird. Mit den
geforderten Umweltinvestitionen (v.a. im Bereich Abwasserbehandlung und
Trinkwasserversorgung) wird einerseits die Erfullung europaischer Richtlinien
unterstutzt, wobei der offentliche Haushalt der Koh&sionslander damit wenig
belastet werden soll. Andererseits tragen diese Investitionen auch zur Verbes-
serung der Standortqualitat fir die Ansiedlung von Unternehmen bei. Dies gilt
ebenso fir die Verkehrsinfrastrukturprojekte, welche die Anbindung an euro-
paische Zentralraume und damit Absatzmarkte verbessern. Damit riicken die
Kohasionslander andererseits auch als Absatzmarkt nédher an die anderen eu-
ropaischen Lander heran.

Mit dieser Ausrichtung tragt der Kohéasionsfond zu einer raumlichen Auswei-

tung der Wirtschaftsbeziehungen bei und behindert die Elemente, die regio-
nale Wirtschaftskreislaufe fordern kénnten.
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Tabelle C-12: Bewertung des Kohasionsfonds nach seinem Einfluss auf
folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung des Kohéasionsfond s

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne Grol3envorteile

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile kénnen durch die Starkung der Zentralitat von Ag-
glomerationen durch verbesserte Verkehrsinfra-
struktur starker werden

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fir regionale Produkte

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten Reduktion v.a. interregionaler Transportkosten
(TEN), Schwergewicht der Verkehrsinfrastrukturin-
vestitionen im Bereich Stral3e

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren

Quelle: ifo Institut.

C.3.1.7 Europaische Investitionsbank

Entwicklung, Ziele und Rechtsgrundlagen

Die Européaische Investitionsbank (EIB) ist die Finanzierungsinstitution der EU
fur langfristige Kredite. Sie wurde bereits durch die Romischen Vertrage ge-
grindet und ist als Institution den jeweils aktuellen Zielen der Europaischen
Union verpflichtet.' Sie verfolgt keinen Erwerbszweck. Der Européische Inves-
titionsfonds ist der Risikokapitalbereich der EIB zur Finanzierung technologie-
orientierter kleiner und mittlerer Unternehmen. Die Bedeutung der EIB nimmt
kontinuierlich zu, sie z&hlt heute zu einer der ersten internationalen Banken.
Seit dem Umbruch in Osteuropa finanziert die EIB auch Projekte in den MOEL
(Hillenbrand 2000, 143).

Die EIB unterstitzt einerseits Projekte, die im gesamteuropéischen Interesse
liegen und folgenden Bereichen zuzuordnen sind:

» Starkung der Wirtschaftsgemeinschatft

» Wachstum und Beschaftigung

* Wissen (Forschung, Bildung) und Innovation

Y vgl. auch http://eib.eu.int
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» Forderung des EURO

» Partnerschaft mit anderen EU Institutionen

» Forderung eines dynamischen Unternehmenssektors
* Investitionen in Gesundheit und Bildung

e Umweltschutz

* Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten

» Ausbau der Transeuropdaischen Netze.

“As part of its Innovation 2000 Initiative, the EIB will concentrate on financing
high- throughput networks and access to this European-scale infrastructure”
(http://eib.eu.int).

Konzeption

Die EIB gewahrt Darlehen und Burgschaften bis zu 50 % der Projektkosten. Die
Bank betreibt eine selektive Projektauswahl mit dem Ziel, dass die finanzierten
Investitionen zu einer tragfahigen und dauerhaften Entwicklung“ beitragen
(Hillenbrand 2000, 142f.).

Finanzvolumen

Fur den Auf- und Ausbau Transeuropaischer Netze in den Bereichen Trans-
port, Energie, Gas und Telekommunikation wurden seit 1993 65 Mrd. EUR zur
Verfigung gestellt. Die EIB ist die wichtigste Finanzierungsquelle fur diese
Projekte, die auch in die Nachbarstaaten der EU reichen. Mit den Mitteln der
EIB wurden Gesamtinvestitionen von rund 206 Mrd. EUR unterstitzt.

Tabelle C-13 gibt einen Uberblick Uber die Kredite der Europaischen Investiti-

onsbank in Forderregionen, insbesondere im Bereich Verkehr in den Jahren
1994 bis 1999.
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Tabelle C-13: Kredite der Europaischen Investitionsbank in Forderregio-
nen der Strukturfonds im Bereich Verkehr und insgesamt von 1994
bis 1999 (Mio. EUR)

Verkehr Insgesamt

absolut in Mio. EUR  Anteil an Mitteln  absolut in Mio. EUR
nach Zielen
Gesamte Regionalentwicklung 25.019 29 % 86.127
davon

Ziele 1 und 6 12.201 30 % 40.351

Ziele 2 und 5b 10.834 32 % 33.438

Multiregionale Kredite, sonst. 1.984 16 % 12.338

Insgesamt 38.956 29 % 13.3074
Quelle: Europaische Investitionsbank; zit. in European Commission (2001, 55); Auszug des

ifo Instituts.

Weitere Forderbereiche fur Einzelkredite waren: Telekommunikation, Was-
ser/Klarung/Abfall, Energie, sonstige Infrastruktur sowie Bildung/Gesundheit,
Landwirtschaft/Industrie und Dienstleistungen (mit rund 9 % Anteil an den Mit-
teln insgesamt). Neben Einzelkrediten wurden auch sogenannte Globalkredite
vergeben.

Bewertung

Tabelle C-14: Bewertung der Tatigkeit der Européaischen Investitionsbank
nach ihrem Einfluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung der Finanzierung shilfen der EIB

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne GréRenvorteile kénnen durch technologieorientierte Risikofinanzie-
rung geférdert werden

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile kénnen durch Telekommunikations- und Bildungs-/
Gesundheitsinfrastruktur verstarkt werden;

kénnen durch die Starkung der Zentralitat von Ag-
glomerationen durch verbesserte Verkehrsinfra-
struktur starker werden

Negative Agglomerationseffekte kénnen durch Projekte zur Verbesserung der Le-
bensqualitét in StAdten reduziert werden

Préferenzen fir regionale Produkte

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten Reduktion v.a. interregionaler Transportkosten
(TEN)
Intraregionale Transportkosten Kdnnen durch Verkehrsprojekte verringert werden

Institutionelle und technische Barrieren

Quelle: ifo Institut.
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C.3.1.8 Instrumente zur Vorbereitung auf den Beitritt der mittel- und osteuro-
paischen Lander

Drei Instrumente der EU sollen die mittel- und osteuropaischen Bewerberlander

(MOEL) bis zu ihrem Beitritt unterstiitzen (Europaische Kommission 2000a,

125ff.):

1. PHARE (Hilfsprogramm zur Umgestaltung der Wirtschaft in den osteuropai-
schen Landern)
damit sollen die Institutionen der MOEL gefestigt, die regionale und soziale
Entwicklung, die Umstrukturierung der Industrie und die Entwicklung von
KMU gefordert werden;

2. SAPARD (Instrument fur die Anpassung der Landwirtschatft)
es dient dazu, die Landwirtschaft zu modernisieren und die Entwicklung des
landlichen Raumes zu fordern;

3. ISPA (Instrument fur die regionale Entwicklung)
das Strukturpolitische Instrument zur Vorbereitung auf den Beitritt. Es dient
dazu den Ausbau der Infrastrukturen in den Bereichen Verkehr und Um-
weltschutz (die ein Mindestvolumen von 5 Mio. EUR aufweisen) zu férdern.

Fur diese Untersuchung kommt dem ISPA besondere Bedeutung zu. Im Rah-
men der Vorbereitung auf den Beitritt der Bewerberlander zielt es darauf ab, ...

» ,diese Lander mit den Politiken und Verfahren der Union vertraut zu machen,

* sie bei der Anpassung an die gemeinschaftlichen Umweltnormen zu unterstitzen,

* das transeuropaische Verkehrsnetz auszubauen und den Anschluld an dieses Netz herzu-
stellen* (Europaische Kommission 2000a, 127).l

Rechtsgrundlage

Verordnung (EG) Nr. 1267/1999 des Rates vom 21. Juni 1999 Uber ein strukturpolitisches In-
strument zur Vorbereitung auf den Beitritt, ABl. der EG L161/73-86 vom 26.6.1999 (ISPA-
Verordnung, zit. nach Européische Kommission 2000a, 125ff.).

Konzeption

Die Verkehrsinfrastruktur der Bewerberstaaten soll auf européisches Niveau
angehoben werden, um die voraussichtliche Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens zu bewaltigen. Deshalb beteiligt sich das ISPA im Bereich Verkehr am
Ausbau des Schienen- und Stral’ennetzes, der Hafen und der Flughafen, wo-

1

Vgl. auch http://europa.eu.int/comm/regional_policy/activity/ispa/ispa_de.htm
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bei ,den Erfordernissen eines nachhaltigen Verkehrs und der Intermodalitéat
Rechnung getragen werden soll* (Europaische Kommission 2000a, 127).

Der Satz der Gemeinschaftsunterstutzung betragt bis zu 75 % (max. 85 %) der
offentlichen oder gleichgestellten Ausgaben. Die geforderten Maflihahmenarten
entsprechen etwa jenen des Kohasionsfonds. Die geforderten Projekte missen
in der Regel einen Umfang von mindestens 5 Mio. EUR haben (ISPA Verord-
nung 1999, Art. 2, Abs. 2).

Finanzvolumen

Fur die Jahren 2000-2006 werden insgesamt 21,84 Mrd. EUR (in Preisen von
1999) fur die drei Instrumente bereitgestellt:

PHARE 10.920 Mio. EUR
SAPARD 3.640 Mio. EUR
ISPA: 7.280 Mio. EUR (Europaische Kommission 2000a, 126).

Die Mittel von ISPA sollen ausgewogen auf Umweltprojekte und Verkehrsinfra-
strukturprojekte aufgeteilt werden. Die Aufteilung auf die begunstigen Lander
wurde von der Europaischen Kommission nach den Kriterien BIP pro Kopf (in
Kaufkraftparitaten) und Landesflache festgelegt (Europaische Kommission
2000a, 126):

Bulgarien 8,0-12,0%
Tschechische Republik 55- 80%
Estland 20- 35%
Ungarn 7,0-10,0%
Litauen 40- 6,0%
Lettland 35- 55 %
Polen 30,0 - 37,0%
Rumanien 20,0 - 26,0 %
Slowenien 10- 20%
Slowakei 35- 55%
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Bewertung

Tabelle C-15: Bewertung des Strukturpolitischen Instruments zur Vorbe-
reitung auf den Beitritt (ISPA) nach seinem Einfluss auf folgende Fak-
toren:

Einflussfaktoren Wirkung von ISPA

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne Grol3envorteile

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile kénnen durch die Starkung der Zentralitat von Ag-
glomerationen durch verbesserte Verkehrsinfra-
struktur starker werden

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fir regionale Produkte

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten Reduktion v.a. interregionaler Transportkosten
(TEN)

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren

Quelle: ifo Institut.

C.3.2 Regional- und Strukturpolitik in Deutschland: Gemeinschaftsaufgabe
.verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur®

Rechtliche Grundlagen

Zentrales Instrument der Regional- und Strukturpolitik in Deutschland ist die
Gemeinschaftsaufgabe (GA) ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur®
(GRW). Der fur die Durchfihrung der Gemeinschaftsaufgabe mal3gebliche
Rahmenplan wird von Bund und Landern gemeinsam erstellt. Die regionale
Wirtschaftsférderung selbst ist nach Artikel 91a Grundgesetz (GG) Aufgabe der
Lander. Daher obliegt den Lander allein die konkrete Durchfihrung der GRW
und sie kdnnen auf Basis des Rahmenplans eigene Férderschwerpunkte set-
zen. Die Finanzierung der Forderung erfolgt zu gleichen Teilen durch Bund
und Lander (Deutscher Bundestag 2000, 5f.).

Die Lander kénnen innerhalb des Rahmens der GRW eigene regionalpolitische
Prioritdten setzen. Bei allen raumwirksamen Mafl3nahmen von Bund und L&an-
dern ,sollte eine enge Zusammenarbeit und Abstimmung erfolgen, um konter-
karierende Wirkungen zu vermeiden und eine hohere Effizienz der regionalen
Strukturpolitik zu erreichen® (Deutscher Bundestag 2000, 9). Die Regional- und
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Strukturpolitik und damit der Rahmenplan unterliegt der Beihilfenkontrolle der
Européischen Kommission gemaf Art. 87 und 88 (Ex-Artikel 92 und 93) des
EG-Vertrages von Amsterdam und muss von ihr genehmigt werden.

Der Europaische Fonds fir Regionale Entwicklung (EFRE; vgl. oben) beteiligt
sich seit seiner Einfuhrung im Jahr 1975 an der regionalen Wirtschaftsforde-
rung in Deutschland. Seit der Deutschen Wiedervereinigung werden die vom
EFRE bereitgestellten Mittel vor allem in den Neuen La&ndern eingesetzt (Deut-
scher Bundestag 1999, 27). Diese Mittel werden vor allem im Rahmen der
GRW eingesetzt. Dies erhoht den Stellenwert dieses Instruments fir die Regi-
onal- und Strukturpolitik in Deutschland noch weiter. Aus dieser Verknupfung
von europdischer und deutscher Regionalpolitik ergeben sich Einschrankun-
gen, aber auch Erweiterungen der forderfahigen MalRnahmen, auf die im fol-
genden noch eingegangen wird. Vor allem im 24. Rahmenplan erfolgte eine
inhaltliche Erweiterung der deutschen Forderregelungen als Anpassung an die
Moglichkeiten der européischen Forderung.

Die Abgrenzung forderfahiger Regionen wird einerseits fir die GRW (alle drei
bis vier Jahre), andererseits fur die europaische Regional- und Strukturpolitik
vorgenommen. Obwohl sich die geférderten Regionen in diesen beiden Pro-
grammen weitgehend decken, gibt es sowohl Regionen, die nur im Rahmen der
GRW als auch solche, die nur aus europaischen Mitteln forderfahig sind (vgl.
Deutscher Bundestag 1999, Karte 1 u. 2; Deutscher Bundestag 2000, 16ff. so-
wie Karte 1 u. 2).*

Ziele und Konzeption des Instruments

Regionalpolitik ist in Deutschland Teil der allgemeinen Wirtschaftspolitik:

.Primére Zielsetzung der Regionalpolitik im Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe ist es, dass
strukturschwache Regionen durch Ausgleich ihrer Standortnachteile Anschluss an die allge-
meine Wirtschaftsentwicklung halten kdnnen und regionale Entwicklungsunterschiede abgebaut
werden. Darliber hinaus kann die Regionalpolitik aber auch die global ausgerichtete Wachs-
tums- und Beschéftigungspolitik erganzen und ihre Wirksamkeit verstarken. Sie kann insbe-
sondere dazu beitragen, in den strukturschwachen Regionen das gesamtwirtschaftliche
Wachstum zu starken [...]* (Deutscher Bundestag 2000, 6).

' Auch die GRW-Abgrenzung der Férdergebiete unterliegt europdischem Recht; allerdings

besteht tiber die genaue Auslegung ein Rechtsstreit zwischen der Bundesrepublik Deutsch-
land und der Européaischen Kommission (Deutscher Bundestag 2000, 28).
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Die GRW fordert vor allem

e Investitionen der gewerblichen Wirtschaft zur Schaffung bzw. Sicherung
von Arbeitsplatzen

e wirtschaftsnahe kommunale Infrastruktureinrichtungen

* Fremdenverkehrsbetriebe und Infrastruktureinrichtungen des Fremdenver-
kehrs

durch Investitionszuschisse.

Das Instrument GRW war urspringlich auf die Férderung der Industrie kon-
zentriert, mittlerweile kdnnen auch bestimmte Dienstleistungs- und Handwerks-
zweige gefordert werden (Deutscher Bundestag 1999, 8 und 178 / Anhang 8).
Mit dem 24. Rahmenplan wurden diese Fordermoglichkeiten um sogenannte
»nicht-investive* Fordertatbestande (oder zutreffender ,nicht-materielle” Inves-
titionen) ergdnzt (vgl. Deutscher Bundestag 1999, 9f.). Damit kann die Ge-
meinschaftsaufgabe Landesprogramme in den Bereichen Beratung, Schulung,
Humankapitalbildung sowie Forschung und Entwicklung regional gezielt ver-
starken. Allerdings sind diese immateriellen Fordermdglichkeiten noch in einer
Testphase, die bis Ende 2002 angesetzt ist. Die quantitative Bedeutung der
nicht-materiellen Forderung ist sehr gering. So weist etwa Nordrhein-Westfalen
fur die Jahre 1999 bis 2003 55 Mio. DM fur nicht-investive Malihahmen gegen-
uber 827,06 Mio. DM GA-Normalforderung im Finanzierungsplan aus (Deut-
scher Bundestag 1999, 92).
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Tabelle C-16: Fordergebiete und Forderhdchstsatze fur Unternehmen in
der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur® im 29. Rahmenplan (2000 bis 2003/04)

Fordergebiete Investitionsvorhaben Hochstsatze ab Hochstsatze ab
1.1.1997 1.1.2000
Anteil der GRW Mittel an den  Anteil der GRW Mittel an den
forderfahigen Investitions- forderfahigen Investitions-

kosten kosten

A-Fordergebiete — KMU 50 % 50 %

Strukturschwéchere

Regionen der neuen sonst. Betriebsstéatten 35 % 35 %

Lander

B-Fordergebiete — KMU 43 % 43 %

Strukturstarkere Regio-

nen der neuen L&nder  sonst. Betriebsstatten 28 % 28 %

C-Fordergebiete — KMU 28 %

Westdeutsche Forder-

gebiete mit schwer- sonst. Betriebsstéatten 18 %

wiegenden Struktur-

problemen

(Art. 87 Abs. 3c EG-V)

D-Fordergebiete — Betriebsstatten von

Westdeutsche Forder-  kleinen Unternehmen 15%

gebiete mit schwer-

wiegenden Struktur- mittleren Untern. 7,5 %

problemen

(Art. 87 Abs. 3c EG-V/ sonst. Betriebsstatten max. 100.000 EUR

Gemeinschaftsrahmen

fur staatliche Beihilfen

an KMU)

Quelle: Deutscher Bundestag (1999, 35; 2000, 19ff.), Zusammenstellung des ifo Instituts.

Um die relativ strukturstarkeren Regionen in den neuen Landern (B-Forder-
gebiete mit Ausnahme der Stadt Berlin) im internationalen Standortwettbewerb
starker fordern zu konnen, sieht die GRW eine ,Offnungsklausel* bei den For-
derhochstsatzen vor (Deutscher Bundstag 2000, 20). Danach kdénnen auf An-
trag des Landes und mit Zustimmung des Planungsausschusses Forderhdchst-
satze mit bis zu 50 % bzw. 35 % gewahrt werden, wenn es um eine struktur-
wirksame Neuansiedlung geht, die im internationalen Standortwettbewerb
steht.

Fur die Forderung von Infrastrukturprojekten besteht seit dem 3. Juli 1996 ein

Hochstsatz von 80 % der forderfahigen Kosten (Deutscher Bundestag 2000,
15).
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Seit dem 24. Rahmenplan besteht im Prinzip eine Bindung der GRW-
Forderung an regionale Entwicklungskonzepte; die Formulierung im Rahmen-
plan ist jedoch nicht zwingend*: ,Die Férdergebiete legen ihren Entwicklungs-
anstrengungen maoglichst ein integriertes regionales Entwicklungskonzept, das
auf einer breiten Zustimmung in der Region beruht, zugrunde* (Deutscher Bun-
destag 1999, 34). Die Lander sollen ,... Antrage, die sich in schlissige Ent-
wicklungskonzepte einfiigen ...“ (ebd.), vorrangig férdern. Derartige Entwick-
lungskonzepte kdnnen mit Mitteln der GRW geférdert werden.

Zentrale Voraussetzung fur die Férderung von Investitionsvorhaben durch
die GRW (auch im Fremdenverkehr) ist der sogenannte ,Primareffekt. Dieser
wird dann als erfullt betrachtet, wenn ,in der zu fordernden Betriebsstatte
uberwiegend (d.h. zu mehr als 50 % des Umsatzes) Guter hergestellt oder
Leistungen erbracht werden, die ihrer Art nach regelmaiig Uberregional
abgesetzt werden® (Deutscher Bundestag 2000, 52; eigene Hervorheb.). Als
uberregional sind Absatzbereiche definiert, die mindestens 50 km — bzw. 30 km
in den neuen Landern und Ost-Berlin — vom Investitionsstandort entfernt lie-
gen.

Indirekt wirkt diese Voraussetzung auch in der Infrastrukturférderung, da die
geschaffenen Einrichtungen ,vorrangig“ fur forderfahige Betriebe genutzt wer-
den mussen. Bis zum 24. Rahmenplan war diese Bindung durch eine quantita-
tive Vorgabe noch stérker verankert.

Ob Betriebe tatsachlich forderfahig sind, wird entweder durch ihre Zugehorig-
keit zur so genannten ,Positivliste” (Deutscher Bundestag 2000, 232) oder
durch einen Einzelfallnachweis bestimmt. Die Positivliste zahlt jene Guter und
Leistungen auf, fur die der Priméareffekt als in der Regel erfullt betrachtet wird.
Jedenfalls ausgeschlossen von der Forderung sind dagegen u.a. Teile des
Baugewerbes und das Transport- und Lagergewerbe; fir bestimmte Sektoren
bestehen Einschrankungen fur die Forderung, so etwa fur die Kfz-Industrie
(vgl. ebd., 58).

! Unklar erscheint auch, wie beurteilt wird, welche Entwicklungskonzepte schlissig sind (vgl.

unten).
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Finanzvolumen

In den Jahren 1997 bis 1999 erhielten rund 19.000 Vorhaben der gewerblichen
Wirtschaft und der Infrastruktur die Bewilligung fir eine GRW-F6rderung
(Tabelle C-17). Die dafir bewilligten Mittel von etwa 23 Mrd. DM entfielen zu
drei Vierteln auf Investitionen der gewerblichen Wirtschaft und zu einem Viertel
auf Infrastrukturprojekte.

Tabelle C-17: Ergebnisse der Bewilligungsstatistik fur die Gemein-
schaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur®
in den Jahren 1997-1999

Gewerbliche Wirtschaft
Investitions-  Anzahl Bewilligte
volumen der GRW-Mittel
in Mio. DM Vorhaben in Mio. DM
alte Bundeslander 15.621,7 2.130 1.830,8
neue Bundeslander und Berlin 56.167,1 14.926 15.475,0
Deutschland insgesamt 71.788,8 17.056 17.305,8
Infrastruktur
Investitions-  Anzahl Bewilligte
volumen der GRW-Mittel
in Mio. DM Vorhaben in Mio. DM
alte Bundeslander 872,7 403 364,4
neue Bundeslander und Berlin 8.070,3 1.685 5.297,1
Deutschland insgesamt 8.943,0 2.088 5.661,5
Quelle: Deutscher Bundestag (2000, 32f.); Zusammenstellung und Berechnung des ifo
Instituts.
Bewertung

Die theoretische Basis fir die Konzeption der Regionalférderung ist die Export-
Basis-Theorie (vgl. Tetsch et al. 1995). lhre Grundthese besagt, dass das Wirt-
schaftswachstum einer Region entscheidend von der Entwicklung der aul3erre-
gionalen Nachfrage nach Giutern und Leistungen der Region abhangt (vgl.
Schatzl 1992, 142-148; Maier/Todtling 1996, 37-46; Armstrong/Taylor 1993;
74-92). Diese Theorie ist jedoch nicht unumstritten. Zwar kann sie bei kleinen
Regionen mit hohem Exportanteil einen gewissen Beitrag zur Erklarung des
Wachstums liefern, nicht jedoch bei langerfristigen Entwicklungen oder grof3en
Regionen (Maier/Todtling 1996, 59).

Durch diese theoretische Basis und ihre konkrete Ausgestaltung wirkt die re-
gionale Wirtschaftsférderung in Deutschland dem Bestreben entgegen,
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regionale Wirtschaftskreislaufe zu fordern. Dies wird zwar durch die in jun-
gerer Vergangenheit vorgenommenen Anderungen — die Férdermoglichkeit fiir
immaterielle Investitionen und die Bindung an regionale Entwicklungskonzepte
— im Prinzip abgeschwacht, der tberwiegende Teil der Mittel flief3t jedoch nach
wie vor in jene Bereiche, fur die der Uberregionale Absatz Fordervoraussetzung
ist. Grundsatzlich gilt diese Beurteilung trotz der relativ knappen Grenze von
50 km bzw. 30 km fur den Absatzbereich, da damit z.B. ein Unternehmen von
der Forderung ausgeschlossen ware, dass nicht auf der Positivliste steht und
sich in unmittelbarer raumlicher Nahe zu seinem (Haupt-)Kunden ansiedeln
will.

Dem Gedanken des SchlieRens regionaler Kreislaufe steht auch die ,Off-
nungsklausel* entgegen. Damit wird in den neuen L&nder insbesondere sol-
chen Vorhaben eine besondere Férderung eingerdumt, die ,im internationalen
Standortwettbewerb stehen® und daher besonders hohe Exportanteile am Un-
ternehmensumsatz erwarten lassen.

Die GRW leistet aus eigenem Anspruch — wenn auch bewusst nachrangig —
Beitrdge zur Unterstiitzung von umweltpolitischen Zielen (vgl. Deutscher Bun-
destag 1999, 8). Trotzdem wird der Steigerung der Transportweiten und den
damit verbundenen negativen Folgen fir die Umwelt durch die Wirkung der
Forderrichtlinien keine Beachtung geschenkt. Die direkte Unterstliitzung regi-
onaler Wirtschaftskreislaufe bleibt auch nach den verschiedenen Anpassun-
gen der GRW (insbesondere an die EU Regelungen) ausgeschlossen.

In einer Untersuchung zur Quantifizierung der Verkehrsentstehung durch die
GRW (UBA/Holz-Rau/Hesse et al. 2000, 58ff.) kamen die Autoren zum Ergeb-
nis, das diese grundsatzlich sowohl verkehrsinduzierend als auch reduzierend
wirken kann. Eine genaue Quantifizierung ist bei bestehender Datenverfugbar-
keit jedoch nicht mdglich. Es zeigt sich, dass die Anreize fur Kommunen zur
Ansiedlung von Unternehmen unabh&ngig vom Ausmald bzw. Potenzial der
damit verbundenen Verkehrserzeugung sehr hoch sind.
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Als Empfehlung zu den Fordervoraussetzungen wurden von UBA/Holz-Rau/
Hesse et al. 2000, 59f.) u.a. folgende Punkte abgeleitet:

1. Verkehrsauswirkung als Kriterium fur die Ansiedlung von Unternehmen
« Zertifizierung durch EG-Oko-Audit / ISO 14.000;

» Berucksichtigung der Verkehrsinduzierung durch Auslagerung von Unter-
nehmensteilen;
» Fordervoraussetzung zwischenbetriebliche Transportkoordinierung;

2. Absatzradius als BezugsgrofRe Gberdenken / Exportbasis

» Absatzradius hat sich durch Entwicklung von regionalen Netzwerken /
Clustern ,uberholt*;

 Positivliste jener Produkte und Dienstleistungen zugrundelegen, ,die bis-
her Uberwiegend importiert werden und deren innerregionale Wert-
schopfung Synergieeffekte in der Region erwarten laR3t";

3. Erweiterung der Positivliste der GRW fiur Zulieferer und Dienstleister —
moglichst in rAumlicher Nahe zu den Kunden —, um die Bildung regionaler
Unternehmensnetzwerke zu unterstitzen;

4. Forderung des Ausbaus innerregionaler Verkehrsverbindungen als Kom-
plement zur GRW-Forderung von Infrastruktur, um die Basis fur regionale
Wirtschaftskreislaufe zu schaffen.
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Tabelle C-18: Bewertung der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur® nach ihrem Einfluss auf folgende

Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung Gemeinschaftsaufgabe , Verbesserung
der regionalen Wirtschaftsstruktur®

Faktorpreisunterschiede Kapitalnutzungskosten werden gesenkt;
Uberregionaler Handel soll regionale Entwicklung
fordern

Begrenztheit von Boden / Pendelentfer- | ErschlieBung von Gewerbegebieten erhéht Boden-

nungen verfugbarkeit

Unternehmensinterne GréRRenvorteile werden durch Férderung neuer Technologien /
Prozesse i.d.R. stérker

Brancheninterne Grolienvorteile entstehen durch Infrastruktureinrichtungen (Tech-

nologiezentren, Bildungsinfrastruktur, ...) und nicht-
materielle Investitionen

Urbanisationsvorteile

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fir regionale Produkte

Praferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren

Quelle: ifo Institut.

C.4 Kommunale Wirtschaftsférderung

Ziele

Bestandspflege, Gewerbeentwicklung und Ansiedlungsforderung sowie Stand-
ortmarketing sind zentrale Aufgaben der kommunalen Wirtschaftsférderung.
Vor dem Hintergrund des geringer gewordenen Ansiedlungspotenzials gewinnt
dabei die Entwicklung und Férderung des endogenen wirtschaftlichen Potenzi-
als der Gemeinde zunehmend an Bedeutung. Gewerbeentwicklung konzentriert
sich besonders auf die kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) vor Ort.

Instrumente

Kommunale Wirtschaftsférderung setzt vor allem folgende Instrumente und

MalRnahmen ein:

» finanzpolitische Mittel (Gewerbesteuer- und Grundsteuer-Hebeséatze, Auf-
tragsvergaben u.a.)

e Beratung und Betreuung durch kommunale Wirtschaftsférderungsinstitutio-
nen (Akquisition i.w.S., Hilfen bei Bau- und Genehmigungsangelegenheiten,
Verkehrserschliel3ung, andere Infrastrukturmaf3nahmen usw.)

» stadtplanerische und liegenschaftspolitische Mal3hahmen
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» Errichtung von Gewerbehdofen / -parks oder Grinder- und Technologiezent-
ren

» Unterstitzung des Marketing (Regionalmessen, Tag der offenen Tir, etc.)

e Malnahmen zur Vernetzung von Akteuren; Zusammenarbeit mit Kammern,
Verbanden, Universitaten/Forschungseinrichtungen und anderen

* Malinahmen der regionalen Kooperation von Kommunen

* Beeinflussung weicher Standortfaktoren (Kultur- und Freizeitangebot, Um-
weltbedingungen, u.a.).

Neben den genannten Wirtschaftsforderungsmal3nahmen im engeren Sinn
stellen Investitionen in die kommunale Infrastruktur die Grundlage und den im
Vergleich wesentlichsten Beitrag zur Entwicklung als Wirtschaftsstandort dar.
Daneben sind auch kommunale MafRnahmen in den Bereichen Bildung, Ausbil-
dung und Arbeitsmarktférderung bedeutend.

Finanzvolumen

Ein umfassender Uberblick tiber das in diesem Bereich wirksame Finanzvolu-
men ist aus verschiedenen Grinden nicht mdglich. Zwei ausgewahlte Indikato-
ren sollen jedoch die Spannweite der unterschiedlichen Finanzkraft von Ge-
meinden fiur die Durchfuhrung von Malinahmen der kommunalen Wirtschafts-
foérderung verdeutlichen.

So héalt z.B. die Stadt Minchen mit 1.302 DM kommunalen Investitionen je Ein-
wohner im Jahr 1998 den Spitzenplatz unter den deutschen GrofR3stadten (Lan-
deshauptstadt Minchen — RAW 2000, 60). Durchschnittlich waren nur 701 DM
je Einwohner fur diese Investitionen verfugbar (ebd.). Die Einnahmen aus der
Gewerbesteuer je Einwohner wiesen im selben Jahr im Vergleich von 10 Stad-
ten eine Spannweite von 344 DM in Duisburg bis zu 1.714 DM in Miunchen (2.
Rang) und dem Maximum von 2.907 DM in Frankfurt am Main auf (Landes-
hauptstadt Minchen — RAW 2000, 62).

Bewertung

Kommunale Wirtschaftsférderung kann eine Vielzahl der Einflussfaktoren fur
regionale Wirtschaftskreislaufe (mit)bestimmen. Allerdings ist ihr Einfluss im
Verhaltnis zu den Ubergeordneten Politiken zu sehen und entsprechend zu re-
lativieren. Die Spielrdume fur diese Politik der einzelnen Kommunen sind je
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nach Wirtschafts- und Finanzkraft einerseits sowie sozialem und institutionel-
lem Potenzial andererseits sehr unterschiedlich. Dies ist Ursache und Wirkung
von sozio-6konomischen Disparitdten zwischen Standorten, die nicht zuletzt
durch historische Entwicklungen und Zufélligkeiten beeinflusst sein kénnen.*

Viele der Instrumente der kommunalen Wirtschaftsférderung konnen Agglome-
rationseffekte verstarken und Uber die Gro63e des Absatzmarktes den Anteil der
regionalen Wirtschaft im Vergleich zu den interregionalen Austauschbeziehun-
gen erhohen. Andererseits wirken auch ihre MalRnahmen zur Stéarkung der
Spezialisierung und der Exporte der kommunalen / regionalen Wirtschaft auf
eine Ausweitung der Wirtschaftsbeziehungen.

Tabelle C-19: Bewertung der kommunalen Wirtschaftsfoérderung nach ih-
rem Einfluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung kommunale Wirtschaftsférderung:

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden / Pendelentfer- | ErschlieBung von Gewerbegebieten erhéht Boden-
nungen verfugbarkeit; lokale/regionale Infrastruktur weitet
Pendlereinzugsbereich aus

Unternehmensinterne Grol3envorteile

Brancheninterne Grolienvorteile werden v.a. durch branchenspezifische kommunale
Infrastruktur erhoht

Urbanisationsvorteile kdnnen durch kommunale Politik erh6ht werden

Negative Agglomerationseffekte kénnen durch kommunale Politik gesenkt werden;

Erfolg kommunaler Wirtschaftsférderung kann aber
auch zu Uberlastungseffekten fiihren

Préferenzen fur regionale Produkte Information fir kommunale/regionale Produkte
kann erhéht werden; kommunales Beschaffungs-
wesen kann in Grenzen Praferenz fur lokale / regi-
onale Produkte aufweisen

Praferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten kénnen durch Investitionen, Tarifgestaltung und
Information gesenkt werden

Institutionelle und technische Barrieren Kommunikations- und Kooperationskosten kommu-
naler Akteure kdnnen gesenkt werden

Quelle: ifo Institut.

1

Vgl. z.B. zur Entwicklung Miinchens in der Nachkriegszeit Geipel (1998, L3).
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C.5 Forderung von Clustern, Netzwerken und Koop erationen

C.5.1 Begriffsbestimmung

Cluster, Netzwerke und Kooperationen sind insbesondere im Zusammenhang
mit der Erforschung von Innovationstatigkeit haufig beschriebene wirtschaftli-
che Phanomene. Ein klarer Bezug zu nachhaltiger Entwicklung und der Schlie-
Rung regionaler Wirtschaftskreislaufe wird jedoch kaum hergestellt (vgl. auch
Koppl et al. 1999, 12f.). Derartige Netzwerke sind zwar keine geschlossenen
regionalen Wirtschaftskreislaufe, sie kdnnen aber einen wichtigen Beitrag fur
regionale Wirtschaftskreislaufe liefern.

C.5.2 Cluster und ihre Bedeutung fur regionale Wirtschaftskreislaufe

Der Begriff Cluster wird fur verschiedene Formen wirtschaftlicher raumlicher
Konzentration und Kooperation verwendet und ist daher nicht eindeutig." Der
Begriff umfasst eine Vielzahl von netzwerkartigen Verbindungen zwischen ver-
schiedensten Akteuren der Wirtschaft (Firmen, Kunden, Institutionen), die nicht
nur auf reine Produktionsbeziehungen beschrankt sind (vgl. OECD 1999, Todt-
ling 2001, 59). Wichtige Teile eines Cluster kbnnen in bestimmten Regionen
oder Staaten konzentriert sein, aber meist bestehen wichtige Verbindungen
uber diese Grenzen hinaus, und die Akteure sind in internationale oder globale
Netzwerke eingebunden.

Cluster werden als vorteilhaft fur die 6konomische Entwicklung von Regionen

eingeschétzt, da sie

» die statische Effizienz erhdhen, indem sie Transaktionskosten der Wirt-
schaftsakteure durch raumliche Nahe und externe Economies of Scale re-
duzieren (z.B. bei der just-in-time-Organisation von Produktion oder durch
die Bereitstellung gemeinsam genutzter Infrastruktur fir den Cluster)

» als Instrument zum Marketing von Regionen — insbesondere zur Forderung
von Unternehmensansiedlungen — eingesetzt werden kdnnen. Sie geben
der Region ein spezifisches Profil.

Daruber hinaus wird von einem Cluster erwartet wird, dass er

Y The obscurity of clusters stems from this multidimensionality: clusters are based on differ-

ent economic dimensions, take different forms, are measured and quantified with different
methods and empirical approaches, and are legitimated by a range of theories and hypothe-
ses” (Steiner 1998, 1).
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» die Fahigkeit regionaler Firmen und anderer Akteure zu Lernen erhdht und
damit auch die regionale Innovationsfahigkeit starkt (T6dtling 2001, 60).

Unter dem Aspekt der Entlastung von Umwelt und Verkehr kdnnten Cluster ei-
ne Form von regionalen Wirtschaftskreislaufen sein, die bei hoher regionaler
Wertschopfung ein uberregionales Guterverkehrsaufkommen verringern. Die-
ser vermutete Zusammenhang bedarf jedoch einer empirischen Uberprifung.
Denn dem unterstellten Entlastungspotenzial steht gegentber, dass Cluster
durch ihre sektorale Wettbewerbsfahigkeit eine besondere Exportstarke auf-
weisen. Dariber hinaus konnte eine hohe Auslastung der regionalen Produkti-
onsfaktoren in den Cluster-Branche(n) von einem hohen Import von Produkten
anderer Branchen begleitet sein.

Politische Cluster Initiativen entspringen dem Trend zu neuen Formen von po-
litischer Steuerung und Anreizsetzung, die auf der Stimulierung von Netzwer-
ken und Partnerschaften aufbaut. Hauptaufgabe der Politik ist es, den Vernet-
zungsprozess zu unterstitzen und institutionelle Rahmenbedingungen zu
schaffen, die eine marktinduzierte Clusterbildung férdern (OECD 1999, 8).
Wahrend dieses Politikkonzept meist von hohen Wachstumserwartungen ge-
tragen ist, ist zu beriicksichtigen, dass damit auch Gefahren fir die regionale
Entwicklung' verbunden sind (Tichy 1998, 226ff.).

Im folgenden wird eine ausgewahlte deutsche Politikinitiative zur Unterstitzung
bzw. Bildung von Clustern dargestellt und bewertet.

BMBF-Fdrderinitiative , Inno vative regionale Wachstumskerne*

Ziele

Die im Fruhjahr 2001 ausgeschriebene BMBF-Fdrderinitiative ,Innovative regi-
onale Wachstumskerne*® zielt darauf ab, ,regionale Initiativen, in denen die ho-
hen wissenschaftlich-technologischen Potenziale der neuen Lander sowie die
Kompetenzen der Menschen in erfolgreiche Innovationen auf Markten umge-
setzt werden®, zu unterstutzen. ,Hierzu sollen sich Partner aus Forschung,
Wirtschaft, Finanzdienstleistern und Intermediaren zusammenfinden, gemein-

! To some extent the same factors that cause the success of young clusters may cause the

demise of old clusters® (Tichy 1998, 226).
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sam Innovationsfelder fokussieren, Marktstrategien entwickeln und abge-
stimmte Projekte im gemeinsamen Interesse durchfihren* (BMWi 2001). Die
Initiative baut auf dem 1999 gestarteten BMBF-Wettbewerbs ,InnoRegio auf
und will dazu beitragen, ,die Bindelung von Kompetenzen zu férdern und dar-
uber hinaus die damit verbundenen Chancen fur die wirtschaftliche Nutzung
von Innovationen fur mehr Wachstum und Beschéaftigung [...] zu starken®
(ebd.)." Sie entspricht damit den oben beschriebenen Charakteristika eines
Cluster-Ansatzes.

Rechtsgrundlage

Die Initiative ist Teil des ,Zukunftsinvestitionsprogrammes 2001-2003“ der
deutschen Bundesregierung. Grundlage sind die von der Bundesregierung no-
tifizierten und von der EU-Kommission bestatigten InnoRegio-Foérder-
instrumente. Der Gemeinschaftsrahmen der Europadischen Kommission fur
staatliche FuE-Beihilfen ist zu beachten.

Spezifische Ziele und Konzeption

Die eingereichten Projekte sollten ein regionales Innovationskonzept sowie
konkretisierte Projektantrage zu dessen Umsetzung enthalten. Dabei sollen
folgende Punkte erfllt sein:

» Ein thematischer und regionaler Fokus ist nétig. Innovationen sollen durch
die Zusammenarbeit von KMU mit Forschungseinrichtungen entstehen und
substantiellen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region leisten;

» Die Region sollte Gber ein kritisches Potenzial an Kompetenzen verfugen;
ein Groliteil der relevanten Akteure sind einzubinden;

» Die Innovationsinitiative sollte von Beginn an am Markt orientiert sein;

 Ein Management der regionalen Initiative mit unternehmerisch-strate-
gischen Fahigkeiten und Kenntnissen ist zu etablieren. Dieses sollte die
Federfliihrung fur das regionale Innovationskonzept tlbernehmen.

Mit der FOorderung soll eine langfristig selbsttragende Struktur initiiert werden.

Berechtigte Antragsteller sind Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft, Bil-
dungs- und Forschungseinrichtungen sowie Hochschulen der Region, die in
den neuen Landern liegen muss. Kooperationen mit Unternehmen oder Ein-
richtungen aulRerhalb der Region sind mdglich.

! Siehe http://db.bmwi.de/bmwidb/Ipext.dll?f=templates&fn=altmain.htm
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Gefordert werden v.a. Projektantrdge mit spezifischen und allgemeinen Ausbil-
dungsvorhaben sowie Vorhaben der Grundlagenforschung, industrieller For-
schung und vorwettbewerblicher Entwicklung, wenn sie sich in das prasentierte
Gesamtkonzept einordnen. Auch Koordinierungsleistungen wie Vernetzungen,
Workshops oder die Weiterentwicklung des Konzepts "Innovative regionale
Wachstumskerne" werden gefordert. Fur Grinder und KMU wird auch externe
Innovationsberatung unterstitzt.

Das Auswahl- und Entscheidungsverfahren dber die eingereichten Projekte

enthalt u.a. folgende Kriterien:

* GrofRe und Entwicklungschancen des mit der Innovation angestrebten
Marktes;

* Wettbewerbsfahigkeit des regionalen unternehmerischen Blundnisses (Star-
ken und Schwéachen, Konkurrenzsituation, Neuheit der Ansatze, Art des
Wachstumskerns);

» Unternehmerische Fahigkeiten des regionalen Managements und Effizienz
der regionalen Organisation;

e Anzahl und Art der beteiligten Unternehmen;

» Einbeziehung, Mitwirkung und Interessenkonvergenz der erforderlichen
Partner (BMWi 2001).

Fordersatze und Finanzvolumen

Die Forderung wird als nicht riickzahlbarer Zuschuss im Wege der Projektfor-
derung gewahrt. Folgende HOchst-Fordersatze als Anteil der forderfahigen
Kosten/ Ausgaben werden in der Regel gewahrt:

» FuE-Projekte der gewerblichen Wirtschaft: 50 %

» FuE-Projekte von Hochschulen und anderen Einrichtungen: 100 %

» Projekte zur Qualifizierung von Mitarbeitern in speziellen Innovationsfeldern
von Unternehmen: 25 % fur Grol3unternehmen, 35 % fir KMU; in Innovati-
onsbereichen der gesamten Region (allgemeine Ausbildung) 50 % bzw. 70
%.

* Aus- und Weiterbildungsprojekte im nicht-gewerblichen Bereich: 100 %

» Koordinierungsleistungen des regionalen Management im Rahmen der
Projektforderung: 10 % des Projekts.
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Fur die mit Ende 2003 begrenzte Initiative stehen voraussichtlich 150 Mio. DM
an Bundesmitteln zur Verfigung (BMWi 2001).

Bewertung

Die Forderrichtlinie lasst eine starke Orientierung zur Vernetzung erkennen. So
wird die Einbindung aller relevanten regionalen Akteure gefordert, Vernet-
zungsleistungen des regionalen Managements werden ebenfalls gefordert.
Obwohl Kontakte zu Partnern auf3erhalb der Region nicht ausgeschlossen
sind, liegt der Schwerpunkt klar auf der innerregionalen Kooperation. Dies
kann in zweierlei Hinsicht dazu beitragen, dass eine Regionalisierung von
Wertschopfung unterstutzt wird. Erstens werden bei erfolgreicher Forderung
mehr der Zwischen- und Endprodukte, die in einer wettbewerbsfahigen Region®
bendtigt, ,vor Ort* produziert und daher nicht importiert. Zweitens kann sich
dies im Laufe der Zeit weiter verstarken, wenn die Férderung der Vernetzung
von Akteuren die Information Gber mogliche Partner in der Region erhdht hat
und diese in ihrer Kompetenz und ,Vertrauenswirdigkeit®* — etwa durch ge-
meinsame Projekte — besser eingeschatzt werden kénnen.

Diesen — im Sinne dieser Studie — positiven Wirkungen steht gegeniber, dass
,GrolRe und Entwicklungschancen des mit der Innovation angestrebten Mark-
tes* und die ,Wettbewerbsfahigkeit des regionalen unternehmerischen Bind-
nisses” wesentliche Auswabhlkriterien fur die eingereichten Projekte sind. Ob-
wohl die GrolRe des Marktes nicht direkt geographisch bestimmt ist, bedeutet
dieses Kriterium in der Regel, das raumlich grof3e Absatzméarkte die Chance
auf Forderung erh6hen. Ebenso weist unternehmerische Wettbewerbsfahigkeit
auf hohe Exporterfolge hin.

! Die OECD hat folgende Definition fir regionale Wettbewerbsfahigkeit abgeleitet: "... the

ability of companies, industries, regions, nations or supranational regions to generate, while
being and remaining exposed to international competition, relatively high factor income and
factor employment levels on a sustainable basis" (zit. nach Hatzichronoglou 1996, 20). Dar-
auf aufbauend siehe auch die Ausfilhrungen der Europdischen Kommission (1999, 75ff.).
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Tabelle C-20: Bewertung der Cluster-Initiative ,Innovative regionale
Wachstumskerne“ nach ihrem Einfluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung Forderung ,Innovativer regionale
Wachstumskerne® / Cluster-Initiative

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden / Pendelentfer-

nungen

Unternehmensinterne GréRenvorteile kénnten sich durch die geforderten Projekte (Tech-
nologien) erhéhen

Brancheninterne Grolienvorteile entstehen durch regionale Kooperation und ge-
meinsames Innovationsmanagement

Urbanisationsvorteile werden durch die Stéarkung der regionalen Wis-

sensbasis erhodht

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fur regionale Produkte kénnten durch ein besseres Wissen um regionale
Kompetenzen gestérkt werden

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren Informations- und Abstimmungskosten zwischen
den regionalen Akteuren werden gesenkt

Quelle: ifo Institut.

C.5.3 Netzwerke und Kooperationen und ihre Bedeutung fir regionale Wirt-
schaftskreislaufe

Neben regionalem Bezug und Absatz sind regionale Kooperationen ein Beitrag
zur Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen. Kooperation regionaler Akteu-
re kann grundsatzlich zur Verringerung von Transportleistungen und zur Re-
duktion des mit der Produktion und dem Transport von Gutern verbundenen
Verbrauchs natirlicher Ressourcen beitragen (vgl. auch Grahel et al. 2001, 1).
Uber den tatsachlichen Beitrag von Netzwerken und Kooperationen zu einer
nachhaltigen Regionalentwicklung besteht allerdings noch Forschungsbedarf
(vgl. Koppl et al. 1999, 29). So sind eine Vielzahl von Kooperationen / Netz-
werken denkbar, die keinen oder einen negativen Beitrag zur nachhaltigen
Entwicklung im Sinne einer (Re-)Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen
und einer Verringerung von Gutertransporten leisten.

Kooperationen und vor allem Netzwerke sind keine eindeutig definierten Phé-
nomene. Eine wichtige Unterscheidung ist, dass Kooperationen starker formali-
siert sind und auf ldngere Dauer angelegt , wahrend Netzwerke eine eher
spontane Organisationsform darstellen, die stark auf personlicher Kommunika-
tion und Kontakten beruht (zur Definition vgl. Koppl et al. 1999, 4). Neben der
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Kooperation von Unternehmen bestehen auch Kooperationen zwischen Akteu-
ren, die soziale oder umweltrelevante Ziele verfolgen und aus allen Bereichen
der Gesellschaft kommen kénnen (z.B. bei Initiativen im landlichen Raum oder
im Rahmen der Lokalen Agenda 21).

Grahel et al. (2001, 4ff.) grenzen zwei Formen von Verwertungsnetzwerken im
Bereich der industriellen Produktion ab: technisch determinierte Netzwerke (mit
geringen raumlichen Distanzen) einerseits und marktorientierte (die ausge-
dehnt sein kénnen) andererseits. Dartiber hinaus beschreiben sie die Koope-
rationsform des Industrieparks (als Zulieferpark, Industrial Supplier Park, Busi-
ness Mall). Eine spezifische Form von Kooperation ist die direkt auf die Schlie-
Bung von Material- und Stoffkreislaufen gerichtete Zusammenarbeit. ,Die Star-
kung regionaler Stoffkreislaufe verfolgt das Ziel, den Anteil von regionsinternen
Ressourcennutzungen zu erhéhen und die Transportdistanzen zu verringern®
(Brauer et al. 2000, 18). Zur Reduzierung von uberregionalem Gutertransport
konnen folgende Bereiche beitragen:
» Reduktion von Ressourceneinsatz
e SchlieBung von Material-, Stoff- und Produktkreislaufen, v.a.
- verstarkte Nutzung regionaler Ressourcen anstelle importierter Ressour-
cen
- Effektivierung und Verlangerung der Nutzung von langlebigen Konsum-
gutern und Investitionsgutern durch neue Angebotsformen und Dienst-
leistungen
- dezentrale stoffliche Verwertung von Konsumgutern im Rahmen regiona-
ler Recycling- und Verwertungsgemeinschatften.

C.5.4 Forderung von Netzwerken im Rahmen der Européaischen Regionalfor-
derung und im Rahmen der Forschungspolitik

In den vergangenen Jahren sind in verschiedensten Politikbereichen und poli-
tischen Instrumenten MalRnahmen aufgenommen worden, die ausschlie3lich
oder als eine unter anderen MalRnahmen die Bildung oder Unterstiitzung von
Netzwerken fordern. Dies gilt insbesondere fur die Forschungs- und die Struk-
tur- und Regionalpolitik.

Im Bereich Regional- und Strukturpolitik zahlen dazu z.B. die Gemeinschafts-
initiativem Interreg oder Leader (vgl. C.3.1.4). Die Vernetzung und Kooperation
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von lokalen oder regionalen Akteuren untereinander ist in vielen Programmen
Grundvoraussetzung fur den Bezug von Fordermitteln. Vernetzung, vor allem
als europaweiter Austausch der Erfahrungen und der Verbreitung von ,best
practice”-Projekten, ist dartuiber hinaus in fast allen européischen Programmen
enthalten. Dies nicht zuletzt, um die politische Integration Europas zu fordern
und die Arbeit der Kommission zu legitimieren.

Im Bereich der Forschung- und Innovationspolitik (siehe auch Politiken zur
Férderung von Cluster; C.5.2) wird regionale und Uberregionale Kooperation
gefordert, da die theoretischen und empirischen Erkenntnisse zu nationalen
und regionalen Innovationssystemen die hohe Bedeutung fir den Transfer von
Technologie und die Entstehung von Innovationen zeigen (vgl. z.B. OECD
1999).

C.5.4.1 Technologische Zusammenarbeit in Europa: EUREKA

Ziel der Forschungsinitiative EUREKA ist es, Unternehmen und wissenschatftli-
chen Einrichtungen den Rahmen fiir grenziiberschreitende und marktorientierte
Kooperationen zu bieten. Vor allem kleine und mittlere Unternehmen (KMU)
sollen dabei unterstutzt werden, international zu denken und zu agieren, um
beim wachsenden internationalen Konkurrenzdruck bestehen zu kdnnen. Als
wesentlich dafir wird die Innovationsfahigkeit gesehen. EUREKA setzt hier an,
indem es Unternehmen und wissenschaftlichen Einrichtungen den Rahmen fir
grenziberschreitende und marktorientierte Kooperationen bietet (BMWi-
Férderdatenbank 2001, Programmrichtlinie).

-EUREKA tragt dazu bei,

— die européische Wettbewerbsfahigkeit auf den Weltmarkten zu férdern;

— das in Europa vorhandene Potential an Fachleuten, Know-how, Einrichtungen und finan-
ziellen Ressourcen besser zu nutzen;

— europdische Standards und Normen zu entwickeln;

— einen Beitrag zur weiteren Integration des europédischen Binnenmarktes zu leisten;

— landertuibergreifende Probleme, insbesondere im Umweltbereich, zu l6sen” (ebd.).

-EUREKA-Projekte zielen darauf, Produkte, Dienstleistungen oder Verfahren zu entwickeln, die
von den Projektpartnern gewinnbringend vermarktet werden kénnen und damit die Wettbe-
werbsfahigkeit der Beteiligten erhéhen” (ebd.).

! Vgl. http://db.bmwi.de/bmwidb/Ipext.dlI?f=templates&fn=altmain.htm
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Bei EUREKA-Forschungsprojekten missen Unternehmen aus mindestens zwei
EUREKA-Mitgliedslandern kooperieren und Forschung und Entwicklung auf
dem Gebiet der Hochtechnologie betreiben."

Im Rahmen von EUREKA wird auch ein Netzwerk von nationalen Projektbiiros
in allen 29 Mitgliedslandern, die bei der Initiierung und Durchfuihrung von Pro-
jekten beraten und unterstitzen, geboten. Auch eine zentrale Datenbank im
Internet (www.eureka.be) unterstitzt die Ziele der Initiative. Die Férderung ge-
schieht im nationalen Rahmen und die Initiative flr Projekte geht von Unter-
nehmen und Forschungseinrichtungen aus.

C.5.4.2 Lokale Agenda 21

Die Agenda 21 wurde auf der Weltkonferenz fur Umwelt und Entwicklung in Rio
im Jahr 1992 von 192 Staaten der Erde beschlossen. Die Kommunen (zu de-
nen auch die deutschen Landkreise zahlen) sind darin aufgefordert, eine je-
weils eigene Lokale Agenda 21 zu erarbeiten. Die Agenda 21-Prozesse bauen
auf vielfaltigen Kommunikations- und Kooperationsprozessen auf und sollen
nachhaltige Handlungskonzepte fir das 21. Jahrhundert entwickeln. Im Sep-
tember 2000 lagen in Deutschland in 1651 Stadten und 128 Landkreisen Be-
schliisse fiir eine eigene Lokale Agenda 21 vor.”

Typische Themenfelder der Agenda 21 auf Kreisebene sind:
* Regionale Vermarktung

e Sanfter Tourismus

» Natur- und Landschaftsschutz

» Abfallwirtschaft

» Soziale Versorgung

» Schulwesen

» Gesundheitswesen (nach Lindloff/Schneider 2001, 65).

Auch die Lésung von Umweltproblemen und vor allem die Entwicklung geeigneter, indus-
triell anwendbarer Umweltschutztechnologien spielen eine wichtige Rolle in der Initiative.

Nach Angaben der Informations- und Transferstelle fir Agenda 21-Prozesse in Nordrhein-
Westfalen; zit. in: Lindloff / Schneider (2001, 64).
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Projekt Regionalkaufhaus

Als Projekt der Lokalen Agenda 21 entstand in Nurnberg auch die Idee eines
Regionalkaufhauses (Hollbach-Grémig 1999, 207f.)." Die darin angebotenen
Waren sollen jeweils zumindest zwei der drei Kriterien ,regional-6kologisch-
sozial* erfullen. 1998 wurde das Projekt im Stadtrat unterstutzt, Anfang wurde
1999 ein Verein zu seiner Errichtung gegriundet. Seine Er6ffnung ist fur das
Jahr 2002 geplant. Als Region gilt das Gebiet im Umkreis von etwa 100 km. Bei
den angebotenen Waren soll zumindest ein bestimmtes Maf3 an Wertschop-
fung in der Region erfolgen.

C.5.5 Zusammenfassende Bewertung von Initiativen zur FoOrderung der
Clusterbildung, von Kooperationen und Netzwerken

Die Bedeutung der Forderung von Cluster, Kooperationen und Netzwerken fur
die Forderung von regionalen Wirtschaftskreislaufen und eine damit verbunde-
ne Entlastung von Umwelt und Verkehr hangt sehr vom Kontext des Politikfel-
des, in das diese Initiativen eingebettet sind, und von ihrer konkreten Ausges-
taltung ab.

Einerseits dienen besonders Cluster, und haufig auch Netzwerke und Koope-
rationen der Steigerung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit im Sinne der
Innovations- und damit der Exportfahigkeit von Regionen und stehen damit ei-
gentlich im Widerspruch zur Reduktion von Gutertransportstromen. Diese ,ne-
gativen* Effekte kdnnen relativiert sein und positivim Sinne dieser Studie wir-
ken, wenn damit (auch) eine Substitution von Importen, eine Reduktion von
Stoffeinsatz oder eine Erh6hung der Wertschopfung bei gleichbleibendem -
berregionalen Guterverkehrsaufkommen einher geht.

Andererseits zeigt sich, dass die regionale Akteursbeziehungen einen wichti-
gen Beitrag zur Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen liefern kann. Dies
gilt im Bereich der Produktionsverflechtungen und der Unternehmensbezie-
hungen, kann aber auch fur die Wirkung von Netzwerken und Kooperationen
gelten, die etwa sozialen Zielen dienen (z.B. Bildungsnetzwerke, Kooperatio-
nen zur Integration von benachteiligten Personen in den Arbeitsmarkt). Es

! Siehe auch http://www.regionalkaufhaus.de
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kann jedoch sehr schwierig sein, diese Effekte (selbst qualitativ) zu identifizie-
ren.

Die Vernetzung und Kooperation von lokalen / regionalen Akteuren hat vermut-
lich in fast allen Fallen einige indirekte Wirkungen, die positiv bewertet werden
konnen. Auch wenn die politische Initiative / das Programm nicht direkt bzw.
nicht kurzfristig auf das Schlief3en von regionalen Kreislaufen abzielt, entsteht
dabei einerseits eine bessere Kenntnis uber die ,vor Ort* vorhandenen Kom-
petenzen und (Produktions-) Potenziale, die in die Veranderung von Zuliefer-
und Akteursbeziehungen eingehen kdnnen. Vor allem entsteht Gberall dort, wo
eine intensive Zusammenarbeit regionaler Partner gefordert ist, soziales Kapi-
tal im Sinne der Fahigkeit, miteinander Probleme zu erkennen und zu bewalti-
gen. Neue, an Akteursbeziehungen und sozial-institutionellen Grundlagen der
Regionalisierung orientierten Ansatze kénnen auf diesem Potenzial aufbauen.*

Tabelle C-21: Bewertung von Instrumenten und MalRhahmen, die Netzwer-
ke und/oder Koop erationen fordern, nach ihrem Einfluss auf folgen-
de Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung Netzwerke und Koop erationen

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden / Pendelentfer-

nungen
Unternehmensinterne GréRenvorteile kénnen sich durch geférderte Projekte erhthen
Brancheninterne Grolienvorteile kénnen sich durch Vernetzung / Kooperation / Re-
gionalentwicklung / -management erhéhen
Urbanisationsvorteile werden durch die Stéarkung der regionalen Wis-

sensbasis erhodht

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fir regionale Produkte kénnen entstehen bzw. realisiert werden

Praferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren Informations- und Abstimmungskosten zwischen
regionalen Akteuren werden gesenkt;

haufig werden auch interregionale Kosten — mit
unterschiedlicher Zielsetzung — gesenkt

Quelle: ifo Institut.

1

Vgl. auch Lindloff / Schneider (2001, 124) zum Aufbau von Netzwerken und Akteurskoope-
rationen zur nachhaltigen Regionalentwicklung: ,Als wichtig wird insbesondere angesehen,
dass Wirtschaft, Bildungseinrichtungen, Verbé&nde und engagierte Privatpersonen in einem
neuen Kontext zusammenkommen. Auf die Basis dieser einmal aufgebauten und gepflegten
Strukturen kann immer wieder zuriickgegriffen werden [...]".
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C.6 Offentliche Auftrags- und Vergabepolitik

Allgemeine Ziele, Rechtsgrundlagen und Instrumente

Von der offentlichen Hand vergebene Auftrage sind von grol3er wirtschaftlicher
Bedeutung. Im Jahr 1996 betrugen sie rund 11 % des BIP der Europaischen
Union. Vor der Einfuhrung von gemeinsamen Rechtsvorschriften in diesem Be-
reich wurden nur 2 % der in der Gemeinschaft vergebenen o6ffentlichen Auftra-
ge an Unternehmen in einem anderen Mitgliedstaat als dem, der den Auftrag
ausgeschrieben hatte, vergeben. Dies widersprach nicht nur den Grundsatzen
des Binnenmarkts, sondern wurde auch als Hindernis fur die Entwicklung von
weltweit konkurrenzfahigen européischen Unternehmen in Schlisselbereichen
(z.B. Telekommunikation) gesehen.

Entsprechend dem Ziel des freien Warenverkehrs (Titel | EG-Vertrag von
Amsterdam, Art. 23 bis 31) und den Gemeinsamen Regeln des Binnenmarktes
(Titel VI EG-V, Art. 81-97) ist die offentliche Hand als Auftraggeberin daher an
Vergaberegelungen der EU gebunden, die in derzeit vier Koordinierungsver-
ordnungen konkretisiert sind. Diese erganzen die in Deutschland gultigen
Grundsatze des Haushaltsrechts der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit, und
werden in der deutschen Vergabe- und Verdingungsverordnung konkretisiert
bzw. in nationales Recht umgesetzt.

Die zugrundeliegenden Rechtsvorschriften sind”:

» die EU-Koordinationsrichtlinien (fur die Bereiche Bau, Lieferauftrage,
Dienstleistungsauftrage, Auftrage in den Bereichen Wasser- und Energie-
versorgung, Verkehr und Telekommunikation)

e das Haushaltsrecht von Bund, Landern und Gemeinden: Haushaltsgrund-
séatzegesetz und Haushaltsordnungen

» die Vergabeverordnung

» die Verdingungsverordnung fir Leistungen

» das Kartellrecht: Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen.

Vgl. http://europa.eu.int/scadplus/leg/de/lvb/[22001.htm
? vgl. auch NABU et al. (1999, 35-41).
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Spezifische Ziele und Konzeption der EU-Koordinationsrichtlinien fir offentliche
Auftrage

EU-Koordinationsrichtlinie fur 6ffentliche Bauauftrage

Amtsblatt der EG L 199 vom 09.08.1993 (und Berichtigung Amtsblatt L 111 vom
30.04.1994), Richtlinie 93/37/EWG des Rates vom 14. Juni 1993 zur Koordinierung der
Verfahren zur Vergabe 6ffentlicher Bauauftrage.

Geandert durch die Richtlinie 97/52/EG des Rates vom 13. Oktober 1997. Amtsblatt der EG
L 328 vom 28.11.1997.

Die Regelung tritt ab einem Schwellenwert von 5 Mio. EUR (geschatzter
Auftragswert ohne MW St) in Kraft. Sie gilt auch fir nicht-6ffentliche Auftrag-
geber, wenn deren Projekt zu mehr als 50 % 6ffentlich subventioniert ist. Die
Kriterien fur die Auftragsvergabe sind der niedrigste Preis oder das wirt-
schaftlich gunstigste Angebot.

EU-Koordinationsrichtlinie fur 6ffentliche Lieferauftrage

Amtsblatt der EG L 199 vom 09.08.1993, Richtlinie 93/36/EWG des Rates vom 14. Juni
1993 liber die Koordinierung der Verfahren zur Vergabe 6ffentlicher Lieferauftrage.
Geéandert durch die Richtlinie 97/52/EG des Rates vom 13. Oktober 1997. Amtsblatt der EG
L 328 vom 28.11.1997.

Die Regelung tritt ab einem Schwellenwert von 200.000 EUR (geschatzter
Auftragswert ohne MWSt) in Kraft. Die Kriterien fur die Auftragsvergabe sind
der niedrigste Preis oder das wirtschaftlich giinstigste Angebot.

EU-Koordinationsrichtlinie fur 6ffentliche Dienstleistungsauftrage

Amtsblatt der EG L 209 vom 24.07.1992, Richtlinie 92/50/EWG des Rates vom 18. Juni
1992 uber die Koordinierung der Verfahren zur Vergabe o6ffentlicher Dienstleistungsauftra-

ge.

Geéndert durch die folgende Mafhahmen:

Amtsblatt der EG L 199 vom 09.08.1993, Richtlinie 93/36/EWG des Rates vom 14. Juni
1993

Amtsblatt der EG L 328 vom 28.11.1997, Richtlinie 97/52/EG des Rates vom 13. Oktober
1997.

Die Regelung tritt ab einem Schwellenwert von 200.000 EUR (geschéatzter
Auftragswert ohne MWSt) in Kraft. Sie gilt auch fur mit den Dienstleistungen
verbundenen Lieferungen. Die Kriterien fur die Auftragsvergabe sind der
niedrigste Preis oder das wirtschaftlich ginstigste Angebot.
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EU-Koordinationsrichtlinie fur offentliche Auftrage im Bereich Wasser- und E-
nergieversorgung, Verkehr und Telekommunikation

Amtsblatt L 82 vom 25.03.1994, Richtlinie 93/38/EWG des Rates vom 14. Juni 1993 zur
Koordinierung der Auftragsvergabe durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie-
und Verkehrsversorgung sowie im Telekommunikationssektor.

Geéndert durch die Richtlinie 98/4/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
16. Februar 1998, Amtsblatt der EG L 199 vom 09.08.1993. Berichtigungen im Amtsblatt
der EG L 169 vom 03.09.1996 und Amtsblatt der EG L 101 vom 01.04.1998.

Die Koordinationsrichtlinie fasst die Regelungen fur Bauleistungen, Liefe-
rungen und Dienstleistungen in den ausgewéhlten Sektoren zusammen und
erstreckt sich dabei auch auf ,nicht-6ffentliche Auftraggeber, sofern diese
besondere staatlich verliehene Rechte fur Tatigkeiten in diesen Bereichen
besitzen. Die Schwellenwerte fur ihre Gultigkeit lagen bei 400.000 EUR bzw.
600.000 EUR flur zwei Gruppen von Liefer- und Dienstleistungsauftragen
und bei 5 Mio. EUR fur Bauauftradge (geschatzter Auftragswert ohne Mehr-
wertsteuer).

Die Auftraggeber kdnnen eigene Auswahlkriterien aufstellen, sofern diese
objektiv und nicht diskriminierend sind. Der Zuschlag wird nach dem nied-
rigsten Preis oder dem wirtschaftlich guinstigsten Angebot gegeben.

Neue Entwicklungen

Im Mai 2000 hat die Kommission dem Rat Vorschlage zur Anderung der EG-
Vergaberichtlinien vorgelegt (siehe Richtlinienvorschlag KOM (2000) 275 endg.
und 276 endg.). Diese sollen klarere und verstandlichere Vorschriften und eine
Anpassung an das gewandelte wirtschaftliche Umfeld bringen (v.a. groRRerer
Spielraum fur Verhandlungen — ,wettbewerblicher Dialog“ —, Regelungen fir
wiederkehrende Beschaffungen, Anpassung an bereits deregulierte Markte bei
Telekommunikation u.a.). Ob diese Veranderungen Auswirkungen im Sinne der
Fragestellung dieser Studie haben wird, ist noch zu prifen.
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Zusammenfassende Bewertung

Weder Herkunft noch Produktionsverfahren® dirfen bei der Vergabe von 6f-
fentlichen Auftragen eine Rolle spielen. Damit ist bei allen Auftragen, auf die
die Regelungen Anwendung finden, keine Praferenz fir regionale Anbieter
maoglich. Durch die Bindung an den niedrigsten Preis bzw. das wirtschaftlich
gunstigste Angebot besteht dagegen tendenziell eine Bevorzugung von An-
bietern, die economies of scale aufweisen. Diese sind auf wenige Standorte
beschrankt und kdonnten daher héaufig eine gréRere Distanz zum Abnehmer
aufweisen als Anbieter aus der Auftragsregion, wenn diese keine economies of
scale nutzen kdnnen.

Bundesdeutsche Regelungen und Bewertung

Durch die Grundsatze des Haushaltsrechts der Wirtschaftlichkeit und Spar-
samkeit und die Vergabe- und Verdingungsverordnung wird der europaische
Rahmen in deutschem Recht konkretisiert. NABU et al. (1999, 36ff.) unter-
suchten die Wirkung der entsprechenden gesetzlichen Regelungen hinsichtlich
ihrer moglichen Wirkung auf regionale Produktion und Vermarktung. Dabei
zeigte sich, dass die zentralen Grundsétze der Wirtschaftlichkeit und Sparsam-
keit mit dem Mehraufwand kollidieren, der fir die Beschaffung regionaler und
Okologisch erzeugter Produkte meist verbunden ist. Nur wenn mit diesem
Mehraufwand die Erfullung 6ffentlicher Aufgaben verbunden ist, kann von den
genannten Grundsatzen abgewichen werden. Was als ,0ffentliche Aufgabe“
zahlt, ist jedoch in den wenigsten Bundesldndern und Gemeinden benannt
bzw. festgelegt.”

Die Vergabeverordnung des Bundes und die Verdingungsverordnung fur Leis-
tungen - Teil A sind bestimmend fur die Vergabe von Liefer- und Dienstleis-

Die Generaldirektion Binnenmarkt erstellt zur Zeit eine Mitteilung mit dem Ziel, jene Um-
weltanforderungen, die in Ausschreibungen aufgenommen werden dirfen, europaweit zu
vereinheitlichen. Dabei zeichnete sich Ende 2000 ab, dass eine sehr restriktive Linie verfolgt
werden soll: nur die Qualitat eines Produktes darf durch die Anforderungen konkretisiert
sein, prozessbezogene Anforderungen sollen nicht erlaubt sein (Umwelt kommunale 6kolo-
gische Briefe / ra, 25-26/00, S. 14). Externe Kosten dirfen bei der Vergabe nicht berick-
sichtigt werden, unter Umstanden darf auch ein Oko-Audit des Betriebs nicht zur Bedingung
gemacht werden. Die Mitteilung wird faktisch verbindlichen Charakter haben.

Gunstig ware es, wenn die mit regional produzierten Gutern verbundenen positiven exter-
nen Effekte bewertet werden kdnnten. Die Mdglichkeit, im Rahmen der EU-Gemeinschafts-
initiative Leader+ die Valorisierung des Natur- und Kulturerbes zum Thema zu machen, ist
in diesem Zusammenhang positiv zu erwdhnen (vgl. C.3.1.4).
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tungsauftragen der offentlichen Hand — entsprechend den européischen Rah-
menvorgaben. Sie werden durch landerspezifische Ausfihrungsbestimmungen
erganzt. Auch die Landeshaushaltsverordnungen liegen dem Handeln der 6f-
fentlichen Auftraggeber zugrunde.

Die eigenen Schwerpunkte und Modifizierungen, die Bund und Lander in die-
sem Regelwerk an den europdaischen Richtlinien vornehmen kénnen, werden ...
... Kaum zur Verbesserung der Marktchancen regional aktiver Projekte und
Unternehmen genutzt [...]. Solche Betriebe kdnnen nur indirekt durch die fest-
gelegte ,Bevorzugung' von KMU und Anbietern umweltschonender Leistungen
profitieren* (NABU et al. 1999, 39).

Auch das deutsche Bundesgesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen legt
eine ,Bevorzugung oder Honorierung regionaler Aktivitdten* als Wettbewerbs-
beschrankung aus (NABU et al. 1999, 40f).

Eine Zusammenschau der Bewertung der 6ffentlichen Auftrags- und Vergabe-
politik gibt folgende Tabelle:

Tabelle C-22: Bewertung der offentlichen Auftrags- und Vergabepolitik
nach ihrem Einfluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung Offentliche Auftrags- und
Vergabepolitik

Faktorpreisunterschiede werden bei europaweitem Bezug starker genutzt

Begrenztheit von Boden / Pendelentfer-

nungen

Unternehmensinterne GréRRenvorteile kommen durch europaweite 6ffentliche Nachfrage
zum Tragen -> Konzentration

Brancheninterne Grolienvorteile kommen durch europaweite 6ffentliche Nachfrage

zum Tragen -> regionale Konzentration

Urbanisationsvorteile

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fur regionale Produkte kann kaum als Vergabekriterium herangezogen
werden

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren schrittweise Verringerung bzw. Abschaffung von
Barrieren im Binnenmarkt (Transparenz, einheitli-
ches Verfahren, begleitende Maflihahmen zur Akti-
vierung der Unternehmen fir grenziiberschreitende
Angebote)

Quelle: ifo Institut.
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Rechtsgrundlagen®

Gesetz Uber die Grundséatze des Haushaltsrechts des Bundes und der Lander (Haushaltsgrund-
satzegesetz HGrG) vom 19. August 1969 (BGBI. I, S. 1273), zuletzt ge&ndert durch Gesetz zur
Fortentwicklung des Haushaltsrechts von Bund und L&ndern (Haushaltsrecht-Fortent-
wicklungsgesetz) vom 22. Dezember 1997 (BGBI. I, S. 3251)

Bundeshaushaltsordnung (BHO) vom 19. August 1969 (BGBI. | 1969, S. 1284), in der Fassung
einschlieRlich der Anderung durch das Gesetz zur Fortentwicklung des Haushaltsrechts von
Bund und Landern (Haushaltsrechts-Fortentwicklungsgesetz) vom 22.12.1997 (BGBI. 1 1997, S.
3251)

Landeshaushaltsverordnung des Landes Nordrhein-Westfalen vom 14. Dezember 1971 (GVBI.
NRW S. 397)

Verordnung Uber die Vergabebestimmungen fir 6ffentliche Auftrége (Vergabeverordnung) vom
22. Februar 1994 (BGBI. I, S. 321), zuletzt geandert durch Erste Verordnung zur Anderung der
Vergabeverordnung vom 29. September 1997 (BGBI. I, S. 2384)

Verdingungsverordnung fir Leistungen — ausgenommen Bauleistungen — Teil A (Bundesanzei-
ger vom 2. September 1998, Nr. 163a)

Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrédnkungen vom 26. August 1998 (BGBI. | S. 2546)

C.7 Arbeitsmarkt- und Beschéaftigungspolitik

Sozialpolitik unterliegt trotz der weit fortgeschrittenen europaischen Integration
grundsatzlich nationaler Regelungskompetenz (vgl. auch C.3.1.2).

Allgemeine Ziele, Rechtsgrundlage und Instrumente

Die zentralen Instrumente der deutschen Arbeitsmarkt und Beschéftigungspoli-
tik sind im grundlegend novellierte Arbeitsférderungs-Reformgesetz (AFRG),
dass Anfang 1998 in Kraft getreten ist, festgelegt. Das AFRG ist als Drittes
Buch in das Sozialgesetzbuch eingegangen:

Sozialgesetzbuch (SGB) Drittes Buch (lll), Arbeitsférderung, zuletzt geédndert durch Artikel 1
des Gesetzes vom 27.Juni 2000  (BGBI. | S. 910) (SGB 1, zit. nach
www.bma.de/download/gesetze/SGB3.htm).

Die Aufgaben der Arbeitsforderung sind

» den Ausgleich am Arbeitsmarkt zu unterstitzen, indem ...

.--- Ausbildung- und Arbeitsuchende tber Lage und Entwicklung des Arbeitsmarktes und
der Berufe beraten, offene Stellen zligig besetzt und die Méglichkeiten von benachteiligten
Ausbildungs- und Arbeitssuchenden fiir eine Erwerbstatigkeit verbessert und dadurch Zei-

Die von NABU et al. (1999) vorgenommene Bewertung basiert auf den im folgenden ge-
nannten Rechtsgrundlagen.
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ten der Arbeitslosigkeit sowie des Bezugs von Arbeitslosengeld, Teilarbeitslosengeld und
Arbeitslosenhilfe vermieden oder verkirzt werden” (SGB Ill, 81, Abs. 1).

» ihre Leistungen so einzusetzen, dass sie ...

“... der beschéaftigungspolitischen Zielsetzung der Sozial-, Wirtschafts- und Finanzpolitik
der Bundesregierung entsprechen [...] und die Erhaltung und Schaffung von wettbewerbs-
fahigen Arbeitsplatzen nicht gefahrden” (SGB IlI, 81, Abs. 2).

Fur regionale Produktion und Vermarktung sind vier Kerninstrumente des
AFRG wesentlich (vgl. NABU et al. 1999, 32):

» Eingliederungszuschuisse (88 217-224)

» Einstellungszuschuss bei Neugriindung (88 225-234)

» FOrderung von Arbeitsbeschaffungsmafnahmen (ABM) (88 260-271)

e Forderung von Strukturanpassungsmal3nahmen (88 272-2279) und Beson-
derheiten bei der Forderungsfahigkeit von Strukturanpassungsmaf3nahmen
(8 415).

Die mit diesen Instrumenten vergebenen Férderungen werden einerseits an
Arbeitgeber (Eingliederungs- und Einstellungszuschisse fur gewerbliche Un-
ternehmen) und andererseits sogenannten Tragern (ABM und Strukturanpas-
sungsmal3nahmen fur Beschaftigungsinitiativen / Arbeitsforderbetriebe, Verei-
ne und Verbande) zugewiesen.

Spezifische Ziele und Konzeption

a) Eingliederungszuschisse
Ermdglichen einen Ausgleich der Minderleistung von Arbeitnehmern, die oh-
ne diesen nicht oder nicht dauerhaft in den Arbeitsmarkt eingegliedert wer-
den kénnen.

b) Einstellungszuschuss bei Neugrindung
Fordert die unbefristete Beschaftigung zuvor arbeitsloser, forderungsbedurf-
tiger Arbeitnehmer durch Existenzgrinder.

c) ArbeitsbeschaffungsmalRnahmen
Damit sollen die Eingliederungsvoraussetzungen von geforderten Arbeits-
nehmern in den ersten Arbeitsmarkt verbessert werden. Voraussetzung fur
die Zuschisse und Darlehen an Trager von ABM Malinahmen ist, dass da-
mit ,zusatzliche und im 6ffentlichen Interesse liegende Arbeiten durchgefihrt
werden® (8 260 Abs. 1).
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Bevorzugt gefordert werden MalRnahmen, die ,strukturverbessernde Arbei-

ten vorbereiten oder ergdnzen, die soziale Infrastruktur verbessern oder der

Verbesserung der Umwelt dienen® (8 260 Abs. 2 Ziffer 3).

d) Strukturanpassungsmafnahmen

Befristet bis Ende 2002 kénnen Trager von Strukturanpassungsmalfinahmen

oder durchfuhrende Unternehmen Zuschusse fir die Beschéaftigung von for-

derungsbedurftigen Arbeithehmern bekommen. Die Malinahmen missen

neue Arbeitsplatze schaffen oder zum Ausgleich von erheblichen Arbeits-

platzverlusten erforderlich sein. Férderungsfahig sind Maflinahmen zur

1. Erhaltung und Verbesserung der Umwelt,

2. Verbesserung des Angebots bei den sozialen Diensten und in der Ju-
gendhilfe,

3. Erh6hung des Angebots im Breitensport und in der freien Kulturarbeit,

4. Vorbereitung und Durchfihrung der Denkmalpflege, der stadtebaulichen
Erneuerung und des stadtebaulichen Denkmalschutzes,

5. Verbesserung des Wohnumfeldes und

6. Verbesserung der wirtschaftsnahen Infrastruktur einschlief3lich der touris-
tischen Infrastruktur.

Die Malinahmen Nr. 4 bis 6 sind mit Ausnahme der MalRnahmen zur Vorbe-
reitung der Denkmalpflege und zur Verbesserung der touristischen Infra-
struktur nur forderungsfahig, wenn die Arbeiten an ein Wirtschaftsunterneh-
men vergeben werden (8 273).

Bewertung

Durch die Gesetzesnovellierung im Jahr 1998 wurden mdogliche ABM-
Malnahmen stark eingegrenzt, indem eine starkere Anbindung an die Wirt-
schaft erfolgte. Da ABM-Maflinahmen insbesondere in den Neuen Bundeslan-
dern von nicht gewerblichen Tragern auch fir Regionalentwicklungsprojekte
genutzt wurden, kbénnte diese Verénderung ihr Potenzial zur Starkung regio-
naler Wirtschaftskreislaufe verringern (vgl. NABU et al. 1999, 33).
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Tabelle C-23: Bewertung der Arbeitsférderungs-Politik nach ihrem Ein-
fluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung Arbeitsférderung

Faktorpreisunterschiede reduziert den Preis des Faktors Arbeit, wenn férde-
rungsbediirftige Arbeitnehmer beschéftigt werden

Begrenztheit von Boden / Pendelentfer-
nungen

Unternehmensinterne Grol3envorteile

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile

Negative Agglomerationseffekte vermindert negative Agglomerationseffekte durch
Senkung der Arbeitslosigkeit

Préferenzen fir regionale Produkte

Praferenz fur Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren

Quelle: ifo Institut.

C.8 Agrar-und Lebensmittelpolitik sowie Lebensmittelrecht

Im folgenden wird eine kurze Zusammenfassung der relevanten Agrar- und
Lebensmittelpolitiken prasentiert, der ebenso wie ihre Bewertung in erster Linie
auf der Arbeit von NABU et al. 1999 aufbaut. Diese wurde nur in wenigen
Punkten aktualisiert.

C.8.1 Agrarstrukturpolitik — Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der Agrar-
struktur und des Kustenschutzes*

Diese Gemeinschaftsaufgabe (GA Agrarstruktur) ist das Hauptinstrument des
Bundes und der deutschen Lander zur Beeinflussung der Agrarstruktur und zur
Entwicklung des landlichen Raumes. Auch fir dieses Gesetz bestehen euro-
paische Rahmenvorgaben zur Entwicklung der Agrarstruktur durch den Euro-
paischen Ausgleichs- und Garantiefonds fir die Landwirtschaft (EAGFL).

Gesetz Uber die Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der Agrarstruktur und des Kistenschut-
zes" (GAK-Gesetz) in der Fassung der Bekanntmachung vom 21. Juli 1988 (BGBI. I, S. 1055),
zuletzt gedndert am 8. August 1997 (BGBI. I, S. 2027).

Dies erscheint deshalb gerechtfertigt, da einerseits der Schwerpunkt dieser Studie auf den
Wirtschaftsbeziehungen des Verarbeitenden Gewerbes liegt, andererseits bereits verschie-
denste Studien zur Forderung von regionaler Produktion und Vermarktung landwirtschaftli-
cher Produkte vorliegen. Aus aktuellem Anlass (BSE, Maul- und Klauenseuche) sind dar-
Uber hinaus sowohl noch nicht absehbare Veranderungen in der Gesetzgebung als auch
weitere Studien zu diesem Themenfeld zu erwarten.
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Deutscher Bundestag (1999), Rahmenplan der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der Ag-
rarstruktur und des Kistenschutzes® fur den Zeitraum 2000 bis 2003, Drucksache des Deut-
schen Bundestags, Bonn.

Fur eine regionale Produktion und Vermarktung sind folgende Bereiche der GA

Agrarstruktur relevant:

e Forderung der Dorferneuerung

» Forderung landwirtschaftlicher Betriebe in benachteiligten Regionen

» FoOrderung der Vermarktung nach besonderen Regeln erzeugter landwirt-
schaftlicher Produkte

e Forderung aufgrund des Marktstrukturgesetzes.

Tabelle C-24 gibt eine Ubersicht Giber die Bewertung der GA Agrarstruktur
durch NABU et al. (1999, 62-71) in der Fassung von 1997. Im Jahr 1997 stell-
ten Bund und L&nder Fordermittel in der Hohe von 3,134 Mrd. DM fir die
Durchfuhrung aller Malinahmen zur Verfugung, die Uberwiegend fur die Inves-
titionsférderung und fir die Ausgleichszulage verwendet wurden.

Tabelle C-24: Bewertung des Beitrags der Gemeinschaftsaufgabe ,Ver-
besserung der Agrarstruktur und des Kistenschutzes” in der Fas-
sung von 1997 / bundesweite Regelung zur Starkung regionaler Wirt-
schaftskreislaufe

Dorferneuerung 0 ungenutztes Férderpotenzial
Agrarinvestitionsférderungsprogramm -

benachteiligte Gebiete +

Vermarktung (besondere Produktionsregeln) + zu geringer Mitteleinsatz
Marktstrukturgesetz - =

Basis: Rahmenplan der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der Agrarstruktur und des
Kistenschutzes" fur den Zeitraum 1997 bis 2000, Drucksache des Deutschen Bun-
destags 13/8435, Bonn

+ + sehr forderlich + forderlich
0 neutral
- sehr hemmend — eher hemmend

Quelle: NABU et al. 1999, 71.

Mit den Beschlissen zur Neuausrichtung der GA Agrarstruktur im Jahr 1999
wurde eine wichtige Voraussetzung fir die Umsetzung der neuen EG Verord-
nung uber die Forderung der landlichen Entwicklung geschaffen, die auf die
1999 beschlossene Agenda 2000 zuriickgeht (vgl. BMV 1999). Die wichtigsten
Anderungen der GA betreffen
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« die Weiterentwicklung des Agrarinvestitionsforderungsprogramms, das die
Forderung starker auf grof3ere, existenzsichernde Investitionen ausrichtet;

» die neue Ausrichtung der Ausgleichszulage in benachteiligten Gebieten mit
einer starkeren regionalen Konzentration;

» die Starkung einer markt- und standortangepassten Landbewirtschaftung,
insbesondere eine attraktivere Forderung des 6kologischen Landbaus und
vor allem

» die Neuaufnahme bzw Verbesserung der Forderung der Verarbeitung und
Vermarktung regionaler sowie 6kologischer Erzeugnisse.

C.8.2 Lebensmittelpolitik und -recht

Die EU und Deutschland regeln mit zahlreichen Vorschriften die Herstellung,
Verarbeitung und das Vermarkten von Lebensmitteln. Der weitaus grof3te Teil
des Lebensmittelrechts ist mittlerweile EU weit harmonisiert, ohne dass ein
grundlegendes Dokument bestiinde, das die wichtigsten Prinzipien miteinander
verbindet.

Gesetzliche Grundlagen

Die gesetzgeberische Kompetenz der EU in diesem Bereich grindet auf der
Agrarpolitik und dem Binnenmarktprogramm (seit der Einheitlichen Europai-
schen Akte 1987) und wurde im Vertrag von Maastricht erweitert.” Die rele-
vanten Artikel des neuen EG-Vertrags / Vertrag von Amsterdam sind:

e Grundsatze der Européaischen Gemeinschaft Art. 2-3 EGV
* Freier Warenverkehr Art. 23-31 EGV

e Landwirtschaft Art. 32-38 EGV

e Gesundheitswesen Art. 152 EGV

e Verbraucherschutz Art. 153 EGV

e Umwelt Art. 174-176 EGV.

Nach dem Grunbuch Uber die allgemeinen Grundsétze des Lebensmittelrechts
aus dem Jahr 1997 wurde am 12.1.2001 ein Weil3buch der EU zur Lebensmit-

1

Vgl. hier und im folgenden vor allem NABU et al. (1999, Kap. 6, 7 und 8).

Vgl. z.B. Weidenfeld/Wessels (2000, Sachkapitel) zu den im folgenden genannten Sachpo-
litiken.
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telsicherheit vorgelegt."* Entsprechend dem Auftrag des Europaischen Rats
von Helsinki im Dezember 1999 geht es vor allem darum, die Qualitatsnormen
zu verbessern und die Kontrollsysteme tber die gesamte Lebensmittelherstel-
lungskette hinweg zu verbessern.

Bewertung

Die Reglementierung und Kontrolle des Lebensmittelmarktes lasst verschiede-
ne Wirkungen erkennen, die fur den Einfluss auf die Ausdehnung von Wirt-
schaftskreislaufen gegensatzlich sind.

Einerseits fuhrt eine umfassende Information Uber die Herkunft und die Pro-
duktionsweise von Lebensmitteln zur Méglichkeit fir die Verbraucherinnen,
Praferenzen fur (6kologische und) regionale Produkte im Kaufverhalten zu rea-
lisieren. Andererseits bestehen eine Reihe von Regelungen, die kleinen, regio-
nal orientierten Produzenten und Verarbeitern hohe Fixkosten auferlegen. Die-
se Kosten kénnen die Verdrangung kleiner Betriebe vom Markt zur Folge ha-
ben, zumindest aber ihre Produkte Uberproportional gegentuber Grof3erzeu-
gern/Verarbeitern verteuern. Bei der bestehenden hohen Preissensibilitat der
Verbraucherinnen im Lebensmittelbereich bedeutet dies eine entsprechende
Reduktion ihrer Absatzchancen.

Y In der EU-Terminologie enthélt ein Weil3buch amtlich ausgearbeitete, konzeptionelle Vor-

schldge zu bestimmten Politikbereichen. Im Gegensatz dazu sind Griinbicher konzeptio-
nelle Ausarbeitungen, die als Diskussionsgrundlage zur Entscheidungsfindung vorgelegt
werden” (Weidenfeld/Wessels 2000, 426).

Vgl. Scadplus (2001): http://europa.eu.int/scadplus/leg/de/lvb/I32041.htm (29.3.01).

2
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Tabelle C-25: Bewertung von Lebensmittelpolitik und -recht nach ihrem
Einfluss auf folgende Faktoren:

Einflussfaktoren Wirkung Lebensmittelpolitik und
Lebensmittelrecht

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden / Pendelentfer-
nungen

Unternehmensinterne GréRenvorteile kommen bei der Erh6hung der Fixkosten durch
strenge Kennzeichnungs- oder Hygienevorschriften
zum Tragen und fuhren zur Verdrangung kleiner
Anbieter/Verarbeiter vom Markt

Brancheninterne Grof3envorteile

Urbanisationsvorteile

Negative Agglomerationseffekte

Préferenzen fur regionale Produkte kénnen durch Produktkennzeichnung und damit
verbundenes Marketing geweckt und von den
Verbraucherlnnen realisiert werden

Praferenz fir Vielfalt bei den Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

Institutionelle und technische Barrieren explizites Ziel eines europaweiten Binnenmarktes
fur Lebensmittel wird durch Vereinheitlichung und
Harmonisierung von Normen realisiert. Transport-
kosten im weiteren Sinn sinken

Quelle: ifo Institut.

Die verschiedenen Regelungen des Lebensmittelbereich dienen mehreren
Zielen, die nur zum Teil in direktem Bezug zur raumlichen Ausdehnung von
Wirtschaftskreislaufen stehen. Bei einem Teil der Regelungen sind die Wir-
kungen indirekt bzw. nicht intendierte Folgewirkungen. Diese Ziele sind:

» der Errichtung eines gemeinsamen Agrarmarktes in der EG/EU;

» (europaweiter) Verbraucherinnenschutz;

» Schutz fur benachteiligte und periphere Regionen.

Vorschlage fur Veranderungen zur Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe
in diesem Bereich missen daher einerseits die grundsatzliche Stof3richtung
hinterfragen. Andererseits sind neue Wege zu finden, den beabsichtigten (und
hier nicht in Frage gestellten) Schutz von Menschen und Gebieten zumindest
neutral gegenuber der Ausdehnung von Wirtschaftsbeziehungen zu gestalten.
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Eine detaillierte Bewertung der relevanten Regelungen im einzelnen findet sich
in NABU et al. (1999). Tabelle C-26 gibt die von diesen Autorinnen getroffene
Bewertung wider."

1

Die in der Ubersicht wider gegebene Bewertung stiitzt sich auf folgende Gesetzestexte
(NABU et al. 1999):

- Gesetz uber den Verkehr mit Lebensmitteln, Tabakerzeugnissen, kosmetischen Mitteln und
sonstigen Bedarfsgegenstéanden (Lebensmittel-Bedarfsgegenstandegesetz — LMBG) vom 9.
September 1998 (BGBI. I, S. 2296), zuletzt geandert am 25. Februar 1998 (BGBI. I, S. 374).
- Richtlinie 93/ 43 (EWG) des Rates Uber Lebensmittelhygiene vom 14. Juni 1993 (ABI. der
EG Nr. L 175, S. 1).

- Verordnung lber Lebensmittelhygiene und zur Anderung der Lebensmitteltransportbehal-
ter-Verordnung vom 5. August 1997 (BGBI. I, S. 2008). Artikel 1 Lebensmittelhygiene-
Verordnung (LMHV).

- Verordnung uber die Kennzeichnung von Lebensmitteln (Lebensmittelkennzeichnungsver-
ordnung — LMKYV) vom 6. September 1984 (BGBI. I, S. 1221), zuletzt gedndert am 29. Ja-
nuar 1998 (BGBI. I, S. 310).

- Verordnung (EG) Nr. 820/ 97 des Rates vom 21. April 1997 zur Einfihrung eines Systems
zur Kennzeichnung und Registrierung von Rindern und Uber die Etikettierung von Rind-
fleisch und Rindfleischerzeugnissen (ABI. Nr. L 117, S. 1) (Rindfleischetikettierungs-
Richtlinie).

- Gesetz zur Durchfiihrung der Rechtsakte der Europdischen Gemeinschaft Uber die beson-
dere Etikettierung von Rindfleisch und Rindfleischerzeugnissen (Rindfleischetikettierungs-
gesetz) vom 26. Februar 1998 (BGBI. I, S. 380), zuletzt gedndert am 9. Juli 1998 (BGBI. I,
S. 1803).

- Verordnung zur Durchfiihrung des Rindfleischetikettierungsgesetzes (Rindfleischetikettie-
rungsverordnung) vom 9. Méarz 1998 (BGBI. I, S. 438), zuletzt gedndert am 6. August 1998
(BGBI. I, S. 2091).

- Verordnung (EWG) Nr. 2092 / 91 des Rates uber den tkologischen Landbau und die ent-
sprechende Kennzeichnung der landwirtschaftlichen Erzeugnisse und Lebensmittel vom 24
Juni 1991 (ABI. Nr. L 198, S. 72), zuletzt gedndert am 26. Marz 1996 (ABI. Nr. L 77, S.1)
(EU-Oko-Verordnung).

- Verordnung (EWG) Nr. 2081/92 des Rates zum Schutz von geographischen Angaben und
Ursprungsbezeichnungen fir Agrarerzeugnisse und Lebensmittel vom 14. Juli 1992 (ABI. Nr.
L 208, S. 1).

- Verordnung (EWG) Nr. 2082 / 92 des Rates Uber Bescheinigung besonderer Merkmale von
Agrarerzeugnissen und Lebensmitteln vom 14. Juli 1992 (ABI. Nr. L 208, S. 9).

- Verordnung (EG) Nr. 2200/96 des Rates vom 28. Oktober 1996 Uber die gemeinsame
Marktorganisation fiir Obst und Gemuse (ABI. Nr. L 297, S. 1).

- Verordnung (EWG) Nr. 920 / 89 der Kommission vom 10. April 1989 zur Festsetzung der
Qualitatsnormen fiir Mohren, Zitrusfriichte sowie Tafelapfel und -birnen und zur Anderung
der Verordnung Nr. 58 (ABI. Nr. L 97, S. 19), zuletzt geandert am 16. Mai 1997 (ABI. Nr. L
126, S. 11).

- Verordnung tiber Qualitatsnormen fir Obst und Gemiise vom 9. Oktober 1971 (BGBI. I, S.
1637), zuletzt gedndert am 2. August 1995 (BGBI. I, S. 1015).

- Verordnung Uber gesetzliche Handelsklassen fir frisches Obst und Gemiise vom 9. Okto-
ber 1971 (BGBI. I; S. 1640), zuletzt gedndert am 2. August 1994 (BGBI. I, S. 2018).

- Handelsklassengesetz vom 23. November 1972 (BGBI. I, S. 2201), zuletzt geandert am 2.
August 1994 (BGBI. I, S. 2018).

172



Tabelle C-26: Bewertung der lebensmittelpolitischen und -rechtlichen Vorschriften der EU und Deutschlands bezig-

lich ihrer Wirkung auf regionale Produktion und Vermarktung

Ebene Rechtsbereiche

EU Lebensmittelhygiene-Richtline
Rindfleischetikettierungs-Richtlinie
Verordnung zum Schutz von geographischen
Angaben u. Ursprungsbezeichnungen
Verordnung Uber die Bescheinigung
besonderer Merkmale

Bioverordnung

Verordnung uber die gemeinsame Marktorga-
nisation von Obst und Gemuse

Verordnung zur Festsetzung von Qualitats-
normen fur Tafelapfel und Birnen
Lebensmittelhygiene-Verordnung
Lebensmittel-Kennzeichungsverordnung

Bund

Rindfleischetikettierungs-Gesetz

Markengesetz

Handelsklassengesetz

Verordnung Uber Qualitatsnormen fir Obst
und Gemise

Verordnung Uber gesetzliche Handelsklassen
far frisches Obst und Gemiise

Wesentliche Elemente
fur die Beurteilung

Bewertung Anmerkung

-— obligatorisch ab 2000

- obligatorisch seit
August 1998
- obligatorisch seit
April 1998

+ + sehr férderlich + forderlich

0 neutral

—— sehr hemmend — eher hemmend
Quelle: NABU et al. 1999, 61.
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C.9 Ausgewahlte Vorhaben der deutschen Forschungspolitik

Vordringliche Aktion (VA) ,Produkte und Prozesse mit dem Ziel Nachhal-
tigkeit®

In Vorbereitung des Programms ,Forschung fur die Produktion von morgen®
fuhrte das BMBF die Vordringliche Aktion (VA) ,Produkte und Prozesse mit
dem Ziel Nachhaltigkeit* durch.* Dieses Forschungsverbundvorhaben bereitete
den Erkenntnisstand und den Handlungs- bzw. Forschungsbedarf fir das
BMBF auf und behandelte funf Teilprojekte:

» Produkte, Prozesse und Dienstleistungen
* Neue Nutzungsformen

» Kopplungsprozesse

* Regionalisierung

» Marketing.

Ergebnisse

Zu den wichtigsten Ergebnissen aus dem Projekt z&hlt u.a., dass

» der Rolle des Marketing bisher nicht ausreichend Beachtung geschenkt
wurde

» Flexible Produktionsstrategien, die das Problem der Kostendegressionsef-
fekte grof3er Produktionssysteme tUberwinden, entscheidend zu einer nach-
haltigen Wirtschaftsweise beitragen.

Neuen Nutzungsformen von Produkten sowie Wartung, Instandhaltung, Service
etc. und verschiedenen Kooperationsformen von KMU werden ebenso als
wichtige Beitrage fur nachhaltige Entwicklung und Wettbewerbsfahigkeit gese-
hen.

Neue Handlungsfelder weiterer Forschungsvorhaben

Aus den Ergebnissen wurden vier Handlungsbedarfsfelder abgeleitet:

1. Nachhaltige Produktentwicklung (Produkt)
Stichwort ,Erweiterte Produktverantwortung*®

1

Vgl. http://www.va-nachhaltigkeit.de/synopse.html
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2. Markt- und Strategieentwicklung / Schnittstelle Produkt-Markt
Stichwort: ,Steigerung der Zahlungsbereitschaft fir nachhaltige / umwelt-
freundliche Produkte*®

3. Kooperationsmanagement / Systempartnerschaften
Stichwort ,Modelle fiir regionale Netzwerke zur Ausschopfung der Nachhal-
tigkeitspotenziale erproben, insbesondere mit KMU*

4. Produktionsstrategien (Economies of Scale)
Durch innovative Produktionskonzepte soll der Kostenvorteil grol3er Pro-
duktionsvolumina so durchbrochen werden, dass effizient, hochflexibel und
ressourcenschonend produziert werden kann. Eine kundennahe dezentrale
Produktion und Verwertung soll ermdglicht werden, um Uberregionale Stoff-
strome und den Verbrauch nicht erneuerbarer Energiequellen zu verringern.

Ebenso wurde festgestellt, dass es bisher keine praxistauglichen Bewertungs-
verfahren fur Betriebe zum Leitbild Nachhaltigkeit gibt. Als Lésungsweg wird
eine Erweiterung der ISO 14 000 um die Dimension ,Nachhaltigkeit® ange-
strebt. Daneben bestehen Kommunikations- und Kenntnisdefizite Uber das
Prinzip der Nachhaltigkeit in den Betrieben, die zuklnftig durch Bildungsmalf3-
nahmen fur Produktentwickler abgebaut werden sollen. In beiden Bereichen
besteht Forschungsbedarf.

Stand der Forschungsinitiative

Die Umsetzung dieser Erkenntnisse in weiterfihrende Forschungsforderungs-
vorhaben des BMBF erfolgt schrittweise und integriert in umfassendere Forder-
schwerpunkten (z.B. Ausschreibung ,Strategische Produktentwicklung® vom
September 2000)." Bisher liegen noch keine Ergebnisse aus diesen Vorhaben
vor.

Bewertung

Die Ergebnisse der VA bestéatigen die theoretisch abgeleiteten (und auch in
den Interviews bestatigten) Erkenntnisse dieser Studie. Dies gilt insbesondere
fur die Rolle des Nachfrageverhaltens und die Bedeutung von Economies of

1

Vgl. http://mww.bmbf.de/618 899.html
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Scale. Ob die Forschungsvorhaben im Bereich der flexiblen Technologien fir
Kleinserien wirtschaftlich verwertbare Ergebnisse erbringt, bleibt abzuwarten.
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C.10 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen aus der Politikanalyse

Zusammenfassend zeigt Tabelle C-27 die jeweils starksten (vermuteten) Wir-
kungszusammenhange von Politikfeldern und Einflussfaktoren.
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Tabelle C-27: Wirkung von Politiken auf die Einflussfaktoren regionaler Wirtschaftskreislaufe

Einflussfaktoren /
Politikfelder

Freihandelspolitik /
Markterweiterung

Europaische Integration®

Regional- und
Strukturpolitik

Faktorpreisunterschiede

werden durch Handelsfreiheit zur
Grundlage fir die Spezialisierung
von Regionen

reduzieren sich durch Wanderung
von Produktionsfaktoren

Kapitalnutzungskosten werden ge-
senkt; Uberregionaler Handel soll
regionale Entwicklung férdern

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

Erschlie3ung von Gewerbegebieten
erweitert Bodenverfugbarkeit

Unternehmensinterne
GroRenvorteile

kdnnen in gréRReren Marktgebieten
verstarkt genutzt werden ->
Konzentration

sollen genutzt werden, um globale
Wettbewerbsfahigkeit zu erreichen

werden durch Férderung neuer
Technologien / Prozesse starker

Brancheninterne s.0. siehe Fachpolitiken entstehen durch Infrastrukturein-
Grolenvorteile -> regionale Konzentration richtungen / nicht-materielle Investit.
Urbanisationsvorteile s.0. s.0.

-> regionale Konzentration
Negative nehmen mit der regionalen Konzen- | s.o. kdnnen gemildert werden, z.B. Sa-
Agglomerationseffekte tration zu und wirken ausgleichend nierung innerstadt. Problemzonen
Préferenzen fir regionale Beschrankte Kennzeichnungsmég- | s.o.
Produkte lichkeit wg. Diskriminierungsverbot
Praferenz fur Vielfalt bei den | groRere Vielfalt durch erweit. Markt- | s.o.

Abnehmern

gebiet und neue Spezialisierung

Interregionale Transportkosten

sollen v.a. fur periphere oder
schwach entwickelte Gebiete ge-
senkt werden

werden durch Verkehrsinfrastruktur-
projekte reduziert

Intraregionale Transportkosten

siehe Fachpolitiken

s.0. / geringer als interreg.

weitere Handelskosten — ins-
besondere institutionelle und
technische Barrieren

werden neu geregelt bzw. schritt-
weise gesenkt und abgeschafft

werden neu geregelt, v.a. schrittwei-
se gesenkt und abgeschafft

durch immaterielle Forderung tw.
Reduktion von Transaktionskosten

1

Fortsetzung nachste Seite ...

Aspekte der Integration, die in den anderen Politikfeldern nicht (ausreichend) behandelt werden, insbesondere der Abbau von Barrieren durch

die Zusammenfuhrung verschiedener Rechts-, Kommunikations-, und Unternehmenskulturen sowie die politische Integration i.e.S.
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Fortsetzung Tabelle

Einflussfaktoren /
Politikfelder

Politiken zur Forderung von Ko-
operation und Vernetzung v. Ak-
teuren

Kommunale Wirtschaftsférderung

Offentliche Auftrags- und Verga-
bepolitik

Faktorpreisunterschiede

werden bei europaweitem Bezug
starker genutzt

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

Erschlie3ung von Gewerbegebieten
weitet Grenze der Bodenverfugbar-
keit aus; lokale/regionale Infra-
struktur weitet Pendlereinzugsbe-
reich aus

Unternehmensinterne
GroRenvorteile

Kooperation von KMU kann u.U.
interne GrofRenvorteile aufwiegen

kommen durch europaweite offentli-
che Nachfrage zum Tragen -> Kon-
zentration

Brancheninterne
GroRenvorteile

erhdéhen brancheninterne Grof3en-
vorteile

werden v.a. durch branchenspezifi-
sche komm. Infrastruktur erhéht

kommen durch europaweite offentli-
che Nachfrage zum Tragen -> regi-
onale Konzentration

Urbanisationsvorteile

allg. Politiken zur Vernetzung stér-
ken Zentren

kénnen durch kommunale Politik
erhoht werden

Negative
Agglomerationseffekte

kénnen durch kommunale Politik
reduziert werden

Préferenzen fir regionale
Produkte

kénnen auf der Ebene der Zuliefer-
beziehungen entstehen

Information tber reg. Produkte kann
erhéht werden

kann kaum als Vergabekriterium
herangezogen werden

Praferenz fur Vielfalt bei den
Abnehmern

Interregionale Transportkosten

Intraregionale Transportkosten

kénnen durch Investitionen, Tarif-
gestaltung und Information gesenkt
werden

weitere Handelskosten — ins-
besondere institutionelle und
technische Barrieren

senkt Kommunikations- und Koope-
rationskosten inter- od./und intrare-
gional

Kommunikations- und Kooperati-
onskosten kommunaler Akteure
kdnnen gesenkt werden

schrittweise Verringerung bzw. Ab-
schaffung von Barrieren im Bin-
nenmarkt
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Fortsetzung Tabelle

Einflussfaktoren /
Politikfelder

Arbeitsmarkt- und Beschafti-
gung spolitik (AMuBP)

Agrar- und L ebensmittelpolitik /
Lebensmittelrecht

Forschung spolitik (v.a. im Be-
reich Technologie)

Faktorpreisunterschiede

reduzieren Kosten des Faktors Ar-
beit fir Unternehmen und Einrich-
tungen

Basis fur regionale Spezialisierung im
gemeinsamen Markt und vermehrten
Uberregionalen Handel

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

Unternehmensinterne
GroRenvorteile

kdnnen in gréReren Marktgebieten
verstéarkt genutzt werden -> Konzent-
ration

erhdhen sich durch neue Techno-
logien; erste Ansétze zur Erfor-
schung expliziter Gegenstrategien

Brancheninterne
GroRenvorteile

werden durch branchespezifische
AMuUBP erhoht

werden z.B. Uber regionale Tech-
nologietransfereinrichtungen ge-
fordert

Urbanisationsvorteile

kdnnen durch allg. AMuBP erhoht
werden

erhoht Urbanisationsvorteile, vor
allem in Zentren wirksam

Negative
Agglomerationseffekte

werden durch Eingliederung von
benachteiligten Gruppen in den
Arbeitsmarkt gesenkt

Préferenzen fir regionale
Produkte

Konsumenten kénnen durch Kenn-
zeichnung Produkte bestimmter Her-
kunft wahlen

Praferenz fur Vielfalt bei den
Abnehmern

gemeinsamer Agrarmarkt bietet Viel-
falt an Produkten verschiedener Her-
kunft; gleichzeitig Reduktion von
Vielfalt (Sorten, ..)

Informationsmdglichkeit Uber
vielfaltige Produkte steigt durch
techn. Entw.

Interregionale Transportkosten

Transportkosten werden durch
technologische Entwicklungen
geringer

Intraregionale Transportkosten

S.0.

weitere Handelskosten — ins-
besondere institutionelle und
technische Barrieren

institutionelle und technische Rege-
lungen behindern tendenziell regio-
nale Produktion u. Vermarktung

technische Barrieren sinken durch
technologische Entwicklungen
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Fortsetzung Tabelle

Einflussfaktoren /
Politikfelder

Umweltpolitik

Infrastruktur- (IS) und
Verkehrspolitik

Faktorpreisunterschiede

Begrenztheit von Boden /
Pendelentfernungen

kann begrenzend fur Bodenverfiig-
barkeit wirken

Pendelentfernungen steigen durch
bessere Erreichbarkeit

Unternehmensinterne
Grolenvorteile

kénnen verstarkt genutzt werden,
wenn Transportkostenanteil sinkt

Brancheninterne
Grolenvorteile

S.0.

Urbanisationsvorteile

Negative
Agglomerationseffekte

verringert negative Agglomerations-
effekte

verstéarkt durch hohe Dichte an IS
und Verkehrszunahme in Agglome-
rationen

Préferenzen fir regionale
Produkte

kann regionale Praferenzen (mit)
fordern

Praferenz fur Vielfalt bei den
Abnehmern

Vielfalt der Arten wird geschutzt

Interregionale Transportkosten

Erhdhung der Transportkosten durch
Internalisierung von Kosten

meist reduziert; Erhéhung durch
Internalisierung, Schutzbest. u.&.
maoglich

Intraregionale Transportkosten

S.0.

Wirkung in Relation zu interregio-
nalen Kosten

weitere Handelskosten — ins-
besondere institutionelle und
technische Barrieren

kann Handelskosten erhéhen, wenn
Umweltstandards fiir Produkte /
Produktion bestehen

werden neu geregelt, v.a. schrittwei-
se gesenkt und abgeschafft

Quelle: ifo Institut.
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Allgemein lassen sich aus der Politikanalyse folgende Schlussfolgerungen zie-
hen:

Der Beitrag jedes einzelnen Politikbereichs im Handlungsfeld regionaler
Wirtschaftskreislaufe ist in der Regel gering.

Dagegen ist die Summe und der finanzielle Umfang jener Politiken, die auf
eine Markterweiterung — insbesondere im europaischen Kontext, aber auch
weltweit — abzielen, deutlich wirksam.

Demgegeniber erscheinen die vorhandenen explizit auf regionale Kreis-
laufe ausgerichteten Ansatze von geringer Bedeutung.

Solange nicht die gesamten Kosten des Gutertransports internalisiert sind,
ist die gesamte am Bedarf orientierte Gberregionale Infrastrukturpolitik aus
O0konomischer Sicht in Frage zu stellen.

Die Wirkung dieser uberregionalen Infrastrukturpolitik fir die Entwicklung
von meist peripheren Regionen ist umstritten. Es ist belegbar, dass sie nicht
in jedem Fall positiv fur die Regionen wirkt, die davon profitieren sollen.
Daher ist auch die politische Rationalitat dieser Politik zu hinterfragen. Hier
bietet sich ein Ansatzpunkt fur die Starkung regionaler Kreislaufe zur Ent-
wicklung von benachteiligten Gebieten.

Ob die Forderung von Technologien, die Kleinserien und dezentrale Pro-
duktion effizient machen sollen (vgl. BMBF) — im Gegensatz zu Technolo-
gien, die hohe interne Skaleneffekte erzeugen — erfolgversprechend fur die
Unterstitzung regionaler Wirtschaftskreislaufe sein kann, ist a priori nicht
zu sagen.
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Empfehlungen aus der Bewertung politischer Rahmenbedingungen und
politischer Instrumente

Aus der Analyse von Politiken lassen sich folgende weitere Empfehlungen ab-
leiten:

Rahmenbedingungen

Die mit der Uberwindung von Raum verbundenen Kosten (wie Transportkosten,
Informationskosten und andere) bleiben eine wichtige Einflussgrof3e fur die
Wahl von Standorten und Lieferbeziehungen. Die politischen Rahmenbedin-
gungen sollten so gestaltet sein, dass die tatsachlich entstehenden volkswirt-
schaftlichen Kosten mdglichst weitgehend internalisiert werden. Da dies nicht
immer moglich ist, ist auch darauf zu achten, dass die Rahmenbedingungen
nicht einseitig wirken. Darunter ist z.B. zu verstehen, dass interregionale (phy-
sische) Verbindungen / Kooperationen nicht starker gefdrdert werden sollten
als innerregionale, oder dass Deregulierungs- und Regulierungssc hritte fur
die verschiedenen Verkehrstrager zeitlich abgestimmt erfolgen sollten.

Konzeption von Forderprogrammen

Die Konzeption von Férderprogrammen sollte zumindest neutral, keinesfalls
aber diskriminierend gegeniber regional orientierten Unternehmen wirken.
Diese Forderung lasst sich auch mit den Erkenntnissen der regionaldkonomi-
schen Forschung begrinden, die in Vernetzung und Kooperation (auch) im
raumlichen Nahbereich hohe Bedeutung fur den wirtschaftliche Erfolg von Re-
gionen sieht.

Prozessbezogene Malihahmen

Neue, spezifische Programme, die das Ziel einer (Re-)Regionalisierung der
Wirtschaftskreislaufe zur Reduktion des Guterverkehrs verfolgen, kdnnten auf
dem sozial-institutionellen Potenzial aufbauen, das durch andere Programme
geschaffen wurde. Auch wenn dafur nur ausgewahlte Regionen in Frage kom-
men, kdnnten diese bei erfolgreicher Reduktion des Guterverkehrs als Modelle
fur weitere Projekte dienen.

Es kann vermutet werden, dass derartige Initiativen vor allem in zwei Typen
von Regionen erfolgreich sein konnten:
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e einerseits in wirtschaftlich schwachen Gebieten, wo eine Stimulierung des
endogenen Potenzials von zentraler Bedeutung ist,

» andererseits — und fur die quantitative Wirkung von besonderem Interesse
— in zentral gelegenen, durch eine Uberauslastung der Infrastruktur ge-
kennzeichneten Gebieten.

In letzteren kdonnten bewusst Strategien verfolgt werden, die einen ,Trend-

bruch® (vgl. Peeters 1991) der stetigen Steigerung des (Stral3en-) Guiterver-

kehrs anstreben.

Auch die Zwischenergebnisse aus dem Modellprojekt ,Nachhaltige Metallwirt-
schaft Hamburg“ (von Gleich et al. 2001, 9) weisen auf die Bedeutung der Ka-
pazitat zur Kooperation regionaler Akteure und eines prozessbezogenen An-
satzes hin. So zeigt sich dort, dass das SchlieRen von abfallwirtschaftlichen
Stoffkreislaufen in der Region nur in einem sehr eingeschrankten Bereich mdg-
lich ware und daher nicht verfolgt wurde:

.Insofern war die Bedeutungsverschiebung von der Region als ,Raum in dem die Stoffstrome
optimiert werden sollen' zur ,Region als Handlungsraum von Akteuren des regionalen aber vor
allem auch tberregionalen bis globalen Stoffstrommanagements' (Region Hamburg als Gravi-
tationszentrum) nur folgerichtig. Auch eine Langfriststrategie fur die Metallwirtschaft ist nicht
sinnvoll nur auf regionaler Ebene entwerfbar” (von Gleich et al. 2001).

Ein &hnliches Ergebnis erbrachte die Untersuchung von zwélf Regionen®, die
von der Europaischen Kommission ausgewahlt worden waren und ,in Form von
Pilotprojekten den Versuch unternommen haben, die regionale Wirtschaftsfor-
derung in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung auszurichten* (IRS 2001,
13f.). Eine der verallgemeinerbaren Erkenntnisse war, dass es von grof3er Be-
deutung ist, ...

.[.-.] inwieweit es den fur die Strukturfondsférderung Verantwortlichen in den Regionen gelingt,
relevante regionale und lokale Akteure in den Prozess einzubinden und gemeinsam die spezifi-
schen Probleme und Voraussetzungen der Regionen fir eine nachhaltige Entwicklung zu the-
matisieren. In diesem Sinne kann es fir eine nachhaltige Regionalentwicklung keine fertigen
Rezepte geben, vielmehr muss dieses Thema als regionaler Lernprozess begriffen werden, der
schrittweise die bestehenden Strukturen und Denkmuster verandert und in Richtung dieser
zukunftsfahigen Entwicklung lenkt* (ebd., 14).

Auch die Autoren dieser Studie sprechen von einem ,Capacity-building®-
Prozess auf der lokalen und regionalen Ebene.
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Bei der Gestaltung von prozessbezogenen Programmen und Initiativen sollte
jedenfalls die Interessenlage der einzelnen Akteure beachtet werden. Wenn es
gelingt, die Verringerung von uberregionalem Guterverkehr mit den spezifi-
schen Interessen von privaten und offentlichen Unternehmen, Verwaltungen,
der Bevolkerung und anderen relevanten Gruppen zu verbinden, kann von die-
sen MalRnahmen Erfolg erhofft werden.

1

Moss, Timothy und Heidi Fichter (2000), Regional Pathways to Sustainability. Experiences
of Promoting Sustainable Development in Structural Funds Programmes. Studies of the
European Commission — Community Research and Regional Policy, Luxembourg.
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D Regionale Fallstudien

D.1 Regionsauswahl

Der spezifische Ansatz dieses Forschungsprojekts besteht darin, allgemeine
Aussagen uber die Bedingungen fir das Zustandekommen regionaler Wirt-
schaftskreislaufe theoretisch abzuleiten, um diese Aussagen dann anhand be-
sonderer Einzelféalle zu hinterfragen. Hierzu werden Fallstudien fir zwei ausge-
wahlte Regionen durchgefihrt.

Die Fallstudienregionen kénnen an Hand von zwei Methoden ausgewahlt wer-
den. Zum einen durch eine Querschnittsanalyse, in die viele regionale Indikato-
ren einflielen, und zum anderen an Hand einer Langsschnittanalyse, die als
Hauptkriterium die Veranderungen des regionalen Anteils des IIT tber alle Gu-
tergruppen beachtet.

Ziel der Fallstudien ist es, die Wirkungen dkonomischer und politischer Rah-
menbedingungen sowie den Einfluss regionaler Akteure an Beispielen zu ana-
lysieren. Zwingend ist dabei, die Untersuchung auf wenige Branchen zu be-
schranken, da nicht alle Unternehmen oder Politikbereiche in der erforderlichen
Tiefe bearbeitet werden kénnen. Es ist nicht anzunehmen, dass z.B. regionale
Akteure alle Branchen und Unternehmen einer Region gleichmalig beeinflus-
sen. Es empfiehlt sich deshalb ein zweistufiges Verfahren mit einer Quer-
schnittsauswahl der Region und einer Langsschnittauswahl der Branchen.

Die bei der Auswahl angewandte Methodik wird im folgenden beschrieben. Auf
Basis der gewonnenen Ergebnisse wurden die Verkehrsbezirke Hagen und
Pforzheim fir die weitere Untersuchung ausgewahlt. Kapitel D.2.1 stellt ihre
Verkehrsentwicklung im Vergleich dar. Fir beide Regionen wurde dartber hin-
aus ein soziodkonomisches Regionsprofil erstellt (vgl. D.3 und D.5). Durch In-
terviews mit ausgewahlten Akteuren (vgl. D.4 und D.6) wurden die dargestellten
Daten durch qualitative Aussagen ergénzt. Teil D dieser Untersuchung endet
mit den Schlussfolgerungen aus diesen regionalen Fallstudien (D.7).

In der Einleitung der empirischen Auswertung in Teil B wurde deutlich gemacht,

dass das Ausmal? des intraindustriellen Handels (1IT) ein wichtiges Merkmal fur
die Chancen einer Verkehrsreduzierung durch regionalisierte Wirtschaftskreis-
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|aufe ist. Der Schwerpunkt dieser Auswahl fir die Fallstudienregionen wird des-
halb auf den Faktor IIT gelegt. Nicht vergessen wird aber die eigentliche Ziel-
richtung der Untersuchung, die Uber den Horizont des Projektes hinausgeht:
Die Verbesserung der Verkehrseffizienz. Unter Verkehrseffizienz wird hier die
Relation zwischen ausgeltster Verkehrsleistung in Tonnenkilometer (tkm) und
Bruttowertschépfung verstanden, sie entspricht also der gesamtwirtschaftlichen
Transportintensitat. Der Anteil des IIT an den gesamten Transportstromen wird
ebenfalls fur die tkm berechnet.

Die fur die Fallstudie ausgewéhlten Regionen sollen sich hinsichtlich wesentli-
cher Bestimmungsgriinde des IIT gleichen, aber starke Unterschiede im Anteil
des IIT aufweisen. Als erstes wurden deshalb die Bestimmungsgriunde fur den
Anteil des IIT ermittelt. Darauf aufbauend wurde das Regionspaar ausgewahlt.

D.1.1 Auswahl durch Querschnittanalyse

Im ersten Schritt werden die Bestimmungsgriinde fur den Anteil des IIT am Ge-
samttransport in einer Querschnittsanalyse, also einer vergleichende Untersu-
chung fur verschiedene Regionen fir das selbe Untersuchungsjahr, eruiert. Die
Faktoren konnten leider nicht alle fir denselben Zeitpunkt ermittelt werden, da
sie in der Regel nicht jedes Jahr erhoben werden. Davon wird die Qualitat der
Ergebnisse aber nicht sehr stark berthrt, da wesentliche Einflussgrof3en sich
nur langsam verandern.

Diese Querschnittsanalyse besteht aus zwei Schritten. Zuerst wurden die Kor-
relationskoeffizienten zwischen der ZielgroRe (Anteil IIT) und allen Bestim-
mungsgrinden (z.B. Hohe der Spezialisierung, Erreichbarkeit, Qualifikation der
Beschaftigten) sowie die Korrelationskoeffizienten zwischen den Bestimmungs-
grunden berechnet. Dieser Schritt dient zum einen dazu, die relevanten Be-
stimmungsgrunde zu identifizieren, und zum anderen dazu, die gemeinsame
Verwendung von Bestimmungsgrinden, die voneinander abhangig sind, zu
vermeiden.

Im zweiten Schritt der Auswahlprozedur werden Regionspaare® ausgewahlt und
fur die Fallstudien vorgeschlagen, die sich nur wenig hinsichtlich der wesentli-
chen Bestimmungsgriinde unterscheiden, aber hohe Unterschiede im Anteil des

Hier und im folgenden werden Regionen und Verkehrsbezirke synonym verwandt. Eine Karte
der westdeutschen Verkehrsbezirke und die Zuordnung der Kreise findet sich im Anhang.
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[IT aufweisen. Zwangslaufig handelt es sich hier um ‘Ausreil3er’ der Regressi-
onsanalyse. Zudem wurde versucht moglichst kleine Regionen auszuwahlen,
um die Zahl der regionalen Akteure mdglichst niedrig zu halten.

D.1.2 Ergebnis der Regionsauswahl

In diesem Abschnitt werden die wesentlichen Ergebnisse der statistischen A-
nalyse wiedergegeben und die Vorschlage fur die Regionspaare gemacht. Die
genauen Analyseschritte und die Beschreibung der verwendeten Daten folgen
in den weiteren Abschnitten.

Der Anteil des IITs an den Gesamtstromen wird im wesentlichen durch die
Spezialisierung der regionalen Wirtschaften auf bestimmte Gutergruppen be-
stimmt. Als weitere Bestimmungsgrinde kristallisierten sich die verkehrliche
Erreichbarkeit (notwendige Reisezeit zu den drei nachstgelegenen Zentren mit
mehr als 500.000 Einwohnern) und die Qualifikation der Beschéftigten (Bil-
dungsabschluss) heraus.

Die Bedeutung der Spezialisierung ist leicht ersichtlich, da hochspezialisierte
Regionen eben nur die wenigen Guterarten intraindustriell austauschen kénnen,
die sie tatsachlich produzieren. Beachtenswert ist, dass sich mit der Spezialisie-
rung innerhalb des verarbeitenden Gewerbes nur weniger gute Ergebnisse er-
zielen lassen als mit der gesamtwirtschaftlichen Spezialisierung (also ein-
schlief3lich des primaren und tertiaren Sektors). Bei letzterer fallen die landwirt-
schaftlichen Erzeugnisse und die Nahrungsmittel fur den IIT sehr stark ins Ge-
wicht.

Die Bedeutung der verkehrlichen Erreichbarkeit ist weniger leicht zu erklaren.
Entscheidend kdnnte aber die These sein, das IIT weniger profitabel ist als in-
terindustrieller Handel. Eine gute Erreichbarkeit wirde dann via Transportkos-
ten hohere Anteile des IITs verursachen. Der Einfluss der Erreichbarkeit auf der
StraRe ist deutlicher als der auf der Schiene.’

Das letzte Kriterium ‘Anteil der hochqualifizierten Arbeitnehmer’ wird nur nach-
rangig gewertet, da der Wirkungsmechanismus nicht ganz klar ist. Sicher ist
nur, dass es mit anderen untersuchten Variablen hochkorreliert ist, wie z.B. ei-

! Berechnet wird die Entfernung zum néachstgelegenen Umschlagsbahnhof im kombinierten

Verkehr.
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ner tertiarisierten Wirtschaftsstruktur und, damit verbunden, der GroRe und der
Dichte der Region.

Als erste Kandidaten kommen die Regionen Kiel und Braunschweig in Frage.
Beide weisen nahezu identische Werte fur die gesamtwirtschaftliche Speziali-
sierung und fur die Erreichbarkeit im Stral3enverkehr auf, bei sehr hohen Diffe-
renzen im Anteil des IIT und bei der Transporteffizienz. Allerdings unterschei-
den sich die Regionen sehr stark in ihrer Wirtschaftsstruktur: Die Region Braun-
schweig ist sehr stark auf das verarbeitende Gewerbe (die Autostadt Wolfsburg
liegt in der Region) und die Region Kiel ist sehr stark auf Dienstleistungen aus-
gerichtet. Kiel ist Hafenstadt und Sitz der Landesregierung. Der Anteil der Land-
und Forstwirtschaft ist anndhernd gleich.

Als weiterer Kandidat folgt die Region Hagen, die am Rand des Ruhrgebiets
liegt. Sie verzeichnet einen vergleichsweise hohen Anteil des IIT fur ihre ge-
samtwirtschatftliche Spezialisierung.

Als mogliche Vergleichsregion kommt Ingolstadt in Betracht. Aber auch hier
sind Unterschiede in der Wirtschaftsstruktur festzustellen. Die Region Ingolstadt
ist Sitz eines grof3en Autoproduzenten mit dementsprechend hohem Anteil des
verarbeitenden Gewerbes an der Bruttowertschopfung. Bei den Beschaftigten
aber ist eine nahezu identische Struktur auszumachen.*

Besser geeignet scheint die Region Pforzheim zu sein, die zwischen Stuttgart
und Karlsruhe liegt. Die Regionen Hagen und Pforzheim verzeichnen vergleich-
bare Werte fur gesamtwirtschaftliche Spezialisierung und Erreichbarkeit auf der
Stral3e. Die Unterschiede in der Wirtschaftsstruktur sind weniger gravierend als
bei den vorangegangen Paarungen. Hagen verzeichnet einen hoéheren Anteil
des verarbeitenden Gewerbes und Pforzheim einen hoheren Anteil der Land-
und Forstwirtschaft und der Dienstleistungsunternehmen, da im Siden der Re-
gion der Fremdenverkehr von Bedeutung ist. Stark unterscheiden sich hingegen
die Werte fur die Grol3e der Region und die Siedlungsdichte. Die Grol3e einer
Region ist stark positiv korreliert mit dem Anteil des IIT. Sie wirkt aber vor allem
indirekt Uber die Variablen Spezialisierung und Erreichbarkeit, die im Falle Ha-

Ein interessantes Nebenergebnis bietet der Vergleich der IIT-Anteile der beiden Autoregio-
nen Ingolstadt und Braunschweig (Wolfsburg). Ingolstadt verzeichnet hier nur einen etwa
halb so hohen Wert wie Braunschweig. Man erinnere sich, dass der Standort Wolfsburg 1938
als regionalpolitische Férdermal3nahme gewahlt worden ist.
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gen und Pforzheim anndhernd gleich sind. Auch die Variablen fir die Dichte
zeigen in den Berechnungen nur einen geringen Einfluss auf den Anteil des IIT.

Eine genauere Betrachtung der Wirtschaftsstruktur anhand der tief gegliederten
SV-Beschaftigten zeigt aber einige Unterschiede zwischen den beiden Regio-
nen. Das Ernahrungsgewerbe (NACE 151-159)" vereinigt auf sich rund 2,25 %
der Beschatftigten in Pforzheim und nur 1,40 % in Hagen. Dafur ist die Metaller-
zeugung und -bearbeitung (NACE 271-275) mit 7,0 % der Beschaftigten in Ha-
gen deutlich starker vertreten als in Pforzheim (2,7 %). Pforzheim besitzt immer
noch eine starke Schmuckindustrie (NACE 362) in der 4,0 % der Beschaftigten
tatig sind. Diese Branche ist in Hagen so gut wie nicht vertreten.

Die wirtschaftsstrukturellen Unterschiede schlagen sich auch in den Handels-
beziehungen nieder. Sowohl die Exporte als auch die Importe von Stahl- und
Eisenprodukten spielen in Hagen eine deutlich grof3ere Rolle als in Pforzheim.
Die Region Pforzheim hingegen weist hohere Anteile bei den Gutergruppen
‘Andere Nahrungsmittel’, *Andere mineralische Diinger’, ‘Sonstige Waren a.n.g.’
und vor allem bei ‘Holz und Kork’ auf.

Man kann aber davon ausgehen, dass sich solche Unterschiede bei jedem Re-
gionspaar finden werden. Vor allem wegen des vergleichbaren Grades der
Spezialisierung und der Erreichbarkeit auf der Stral3e, werden daher die beiden
Regionen Hagen und Pforzheim fiir die Fallstudien ausgewahlt.?

D.1.3 Beschreibung der Variablen
D.1.3.1 Zielvariablen

D.1.3.1.1 Anteil deslIT

Berechnet wird der Anteil des intraindustriellen Handels IIT an den gesamten
Transportstromen in Tonnenkilometer, die die betreffende Region als Aus-

Die internationale Wirtschaftssystematik NACE Rev. 1 (Nomenclature statistique des Activi-
tés économiques dans la Communauté Européenne) entspricht der deutschen "Klassifikation
der Wirtschaftszweige®, Ausgabe 1993 (WZ"' 93).

Interessant im Sinne der Ergebnisse fir die Regionalpolitik ware auch das Paar Ingolstadt
und Braunschweig. Dies hatte aber den Nachteil dass die Automobilindustrie im Mittelpunkt
der Untersuchung stiinde. Sie vereinigt in beiden Regionen rund ein Finftel der SV-
Beschaftigten auf sich. Von Vorteil ware eine hohe Ergebnissicherheit, da nur wenige grol3e
regionale Akteure von Bedeutung sind.
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gangs- oder Zielpunkt haben. IIT sind die Stréme, bei denen die Waren einer
Gutergruppe sowohl ausgefiihrt als auch eingefuhrt werden. Ausgewiesen wur-
den die Werte fur die westdeutschen Verkehrsbezirke im Jahr 1996. In die Be-
rechnungen eingegangen sind die Transportstrome zwischen den westdeut-
schen Regionen und die Stréme zwischen den westdeutschen Regionen und
europaischen GrofR3regionen. Die Beriicksichtigung der auslandischen Regionen
verandert die Anteile des IIT nur wenig, da der grol3te Teil der Transporte zwi-
schen den westdeutschen Regionen stattfindet.

Als Variablen wurden eingestellt:

Anteil 1IT: Westdeutsche Regionen untereinander und westdeutsche Regionen
mit auslandischen GrolR3regionen.

Ant-IIT_Dtl: Westdeutsche Regionen untereinander.

Ant_IIT_Ausl: Westdeutsche Regionen mit auslandischen GroR3regionen.

D.1.3.1.2 Transporteffizenz

Als Transporteffizienz wird hier der Quotient der ein- und ausgehenden regio-
nalen Transportstrome und der regionalen Bruttowertschopfung (siehe unter
Wirtschaftsstruktur) bezeichnet. Eingegangen sind die Gesamtstrome zwischen
den westdeutschen Verkehrsbezirken und zwischen den westdeutschen Ver-
kehrsbezirken und européaischen Grol3regionen. Berechnet wurde der Quotient
fur das Jahr 1996 (Einheit: tkm je 1.000 DM BWS; da die Transportstrome bei
der Quell- und Zielregion eingehen, erfolgt hier eine Doppelz&hlung der tkm).

Variablen:

Tkm zu BWS: Gesamtstrome zwischen den westdeutschen Regionen und zwi-
schen westdeutschen Regionen und ausléandischen Grol3regionen.
TKMzuBWSDtl: Gesamtstrome zwischen den westdeutschen Regionen.
TKMzuBWSausl: Gesamtstrome zwischen den westdeutschen Regionen und
auslandischen Grol3regionen.
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D.1.3.2 Erklarende Variablen des IIT und der Trransportintensitat

a) Wirtschaftsstruktur

al) Bruttowertschdpfung

Die Bruttowertschépfung BWS liegt regional nur in nominalen Zahlen vor
und wird nur alle zwei Jahre berechnet. Der aktuellste Wert gilt fir das Jahr
1996. Es liegen Zahlen vor fur die Sektoren: Land- und Forstwirtschatft, pro-
duzierendes Gewerbe, verarbeitendes Gewerbe, Handel und Verkehr,
Dienstleistungsunternehmen sowie Staat, private Haushalte und private Or-
ganisationen ohne Erwerbscharakter. Als Differenz zwischen produzieren-
dem und verarbeitendem Gewerbe lasst sich noch der Wert fiir die Energie-
wirtschaft, Bergbau und Baugewerbe berechnen. Fur die zeitliche Ver-
gleichbarkeit der Werte wurden die nominalen Zahlen mit Hilfe der Angaben
zu den Bundeslandern in reale umgerechnet zu Preisen von 1991. Einge-
gangen sind die sektoralen Anteile an der Gesamtwirtschatft.

Qualitat: Die regionale BWS wird nicht erhoben, sondern von den statisti-
schen Amtern anhand anderer Statistiken geschatzt. Wichtigste Anhalts-
punkte sind die Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten, die
Umsatzsteuerstatistik und die Angaben der Industrieberichterstattung (Un-
ternehmen des verarbeitenden Gewerbes mit mehr als 20 Beschaftigten).

Ihr Vorteil gegeniiber der regional sehr viel genaueren Statistik der sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten besteht in der Erfassung von Sektoren
mit hohem Selbstandigenanteil, insbesondere der Land- und Forstwirtschatft,
und der Berucksichtigung unterschiedlicher Produktivitaten.

Fur die zu verwendenden Variablen wurden folgende Abkurzungen gewahlt:
BWS_LuF: Anteil der Land- und Forstwirtschaft an der gesamten regionalen
Bruttowertschopfung.

BWS_VG: Anteil des verarbeitenden Gewerbes.

BWS_En,BB,Bau: Anteil der Energieversorgung, des Bergbaus und des
Baugewerbes.

BWS_HuV: Anteil von Handel und Verkehr.

BWS_DLU: Anteil der Dienstleistungsunternehmen.

BWS_Staat: Anteil des Staates, privater Haushalte und privater Organisati-
onen ohne Erwerbscharakter.
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a2) Sozialversicherungspflichtig Beschatftigte

Hier kdnnen kleinere Sektoren abgegrenzt werden. Verwendet werden
konnten nur die Daten zum Stichtag 30. Juni 1998 (Die Sektorabgrenzungen
folgen bei der Variablendefinition; die Gliederung nach NACE findet sich im
Anhang.).

Die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten insgesamt gehen als Malf3 fur
die GroRRe einer Region in die Berechnungen ein. Zudem wurde noch eine
Variable Abweichung vom Mittelwert berechnet. Im Theorieteil wurde die
These aufgestellt, dass ein Teil des IIT auf funktionale Arbeitsteilung zu-
riackzufuhren ist. Wenn diese Art der Arbeitsteilung zwischen Regionen tat-
séachlich eine Rolle spielt, sollte es Gemeinsamkeiten von besonders grof3en
und besonders kleinen Regionen geben. Regionen mit vielen Beschéftigten
sind in der Regel Agglomerationsraume mit hohem Bodenpreis- und Lohnni-
veau und kleine Regionen sind in der Regel landliche Regionen mit niedri-
gem Preisniveau. Genau diese Regionen sollten arbeitsteilig zusammenar-
beiten, was mit der Variable Uberprift wird.

Fur die zu verwendenden Variablen wurden folgende Abkurzungen gewahlt:
SV_Bergbau, Steine, Erden: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéaf-
tigten in Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden NACE 101 bis
1451

SV_VG: Anteil des verarbeitenden Gewerbe (NACE 151 bis 372)
SV_HandeloR: Anteil des Einzelhandels ohne Kraftfahrzeuge und die Repa-
ratur von Gebrauchsgegenstadnden (NACE 521 bis 526)

SV_VerkehroF: Anteil des Verkehrsgewerbes ohne Fernmeldedienste (NA-
CE 601 bis 641)

SV_KuV: Anteil des Kredit- und Versicherungsgewerbes (NACE 651 bis
672)

SV_DLfurU: Anteil der Dienstleistungen fur Unternehmen (NACE 701 bis
748)

SV-Gesamt: Gesamtzahl der Beschatftigten.

Svges_AbwMWabs: Betrag der Abweichung der Gesamtzahl vom unge-
wichteten Durchschnitt der Regionen.

! Eine Liste der Klassifikation nach NACE ist im Anhang enthalten.
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b) Spezialisierung

Die Spezialisierung wurde anhand der Verteilung der sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten auf insgesamt 221 Branchen ermittelt. Darunter wer-
den 102 Branchen im Verarbeitenden Gewerbe und 13 Branchen im Berg-
bau und der Gewinnung von Steinen und Erden unterschieden. Die Abwei-
chung des Gewichts, das die einzelnen Branchen in einer Region haben,
von dem Gewicht, das die Branchen im gesamten Wirtschaftsraum haben,
bietet den Mal3stab fir die Spezialisierung (Krieger-Boden 1999).

Verwendet wird damit der Spezialisierungskoeffizient SK = X |a; -bj

(SK ist die ‘Summe der betragsmalligen Abweichungen der Branchenanteile
einer Region (a;) von den entsprechenden Sektoranteilen der Referenzwirt-
schaft (Westdeutschland ohne Berlin) (bi)’.)

Der Wertebereich des SK reicht von 0 (identische Struktur) bis 2 (vollig un-
terschiedliche Struktur.

Variablen:

Spez_ges: Spezialisierung in der regionalen Gesamtwirtschatt.

Spez_BB: Spezialisierung im Sektor Bergbau und Gewinnung von Steinen
und Erden.

Spez_VG: Spezialisierung im verarbeitenden Gewerbe.

Dominierende Betriebe

Aus den Daten der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten 1998 werden
die Anteile der funf grof3ten Betriebe an den Beschaftigten insgesamt be-
rechnet. Einmal fur die gesamte Wirtschaft und einmal fur das verarbeitende
Gewerbe.

Ant5_Gesamt: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der finf
grol3ten Betriebe in der Region an der regionalen Gesamtbeschéaftigung.
Ant5_VG: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten der funf
groften Betriebe im verarbeitenden Gewerbe in der Region an der regiona-
len Gesamtbeschéaftigung im verarbeitenden Gewerbe.
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d)

Siedlungsdichte

In der Theorie wurde die These aufgestellt, das dichter besiedelte Regionen
einen niedrigeren Anteil des Stral3entransport an den gesamten Transport-
stromen aufweisen sollten, da der schienengebundene Verkehr dort bessere
Wettbewerbsvoraussetzungen vorfindet als in dinnbesiedelten Regionen.
Die Siedlungsdichte sollte sich demnach in der Verkehrseffizienz bemerkbar
machen. Desweiteren weisen dicht besiedelte Regionen in der Regel hdhere
Bodenpreise auf als diinn besiedelte Regionen. Die Variable kann fir die U-
berprifung der These zur funktionalen Arbeitsteilung dienen.

Berechnet wurden zwei Variablen: Erstens die Summe aus Einwohnern
(31.12.1997) und Erwerbstéatigen (Jahresdurchschnitt 1997) je Quadratkilo-
meter Gesamtflache (Variable: Dichte). Zweitens die Summe aus Einwoh-
nern und Erwerbstatigen je Quadratkilometer Siedlungs- und Verkehrsflache
(Variable: Siedlungsdichte).

Die Daten fur die Einwohner und die Flache wurden Bericht *Aktuelle Daten
zur Entwicklung der Stadte, Kreise und Gemeinden’, Ausgabe 1999, des
Bundesamtes fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) entnommen. Auch
die in den weiteren Abschnitten definierten Variablen stammen aus dieser
Publikation.

Da die Kreise, deren Daten auf die Ebene der Verkehrsbezirke aggregiert
werden, unterschiedlich groR3 sind, ist bei ihrer Zusammenfiihrung eine Ge-
wichtung erforderlich. Da es darum geht welche Rahmenbedingungen dort
herrschen, wo Transportvorgange tatsachlich ausgelést werden, wurde die
Bruttowertschopfung als Gewichtung verwendet. Dieses Gewichtungssche-
ma wurde auch fur alle folgenden Variablen angewandt.

Erreichbarkeit

Fur die Erreichbarkeit einer Region wurden zwei Variablen berechnet: Ein-
mal die ‘durchschnittliche Reisezeit zu den nachsten drei Agglomerations-
raumen im Pkw-Verkehr in Minuten 1998’ (Variable: PKW). Diese Angaben
sind auch fur den Lkw-Verkehr aussagekraftige. Zugrunde liegt das europai-
sche Verkehrsnetzmodell des Bundesamtes fur Bauwesen und Raumord-
nung (BBR). ‘Das européaische Erreichbarkeitsmodell misst die Reisezeiten
in Minuten jeweils vom Hauptort eines Kreises zu einem bestimmten Ziel-
raster (z.B. Terminals fur den kombinierten Ladungsverkehr (KLV), Agglo-
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f)

9)

merationsraume). Dabei werden im Pkw-Verkehr Bundesfern- sowie ausge-
wahlte Landes- und Kreisstraf3en beriicksichtigt...".

Als zweite Variable wurde die Lkw-Fahrzeit zum nachsten Umschlagbahnhof
des kombinierten Ladungsverkehrs innerhalb der Bundesrepublik im Stra-
Rennetzmodell eingestellt. Im StraRennetzmodell gehen alle Gemeinden ei-
nes Kreises als Startorte ein (Variable: KLV).

Bei beiden Variablen bedeuten hohe Werte eine schlechte Erreichbarkeit.

Qualifikation der Beschéftigten

Wiederum zur Uberprifung der These der funktionalen Arbeitsteilung wur-
den die beiden Variablen Anteil der SV-Beschéaftigten mit hoher sowie der
Anteil der SV-Beschaftigten mit niedriger Qualifikation 1998 in % eingestellt.
Es wurden die Kreiszahlen der BBR verwendet.

Variablen: Niedrige Qual sowie Hohe Qual

Lohnniveau

Schliefllich wurden noch die Variable monatliche Lohn- und Gehaltssumme
je Industriebeschéftigten 1998 (LuGpc) in DM berechnet. Sie dient als Indi-
kator fur das regionale Lohnniveau.

Ebenfalls wurde der Betrag der Abweichung vom ungewichteten Mittelwert
aller Regionen (LuGpc_AbwMWabs) berechnet. Wie schon bei den Ge-
samtbeschaftigten soll diese Variable einen Hinweis auf IIT auf Basis funkti-
onaler Arbeitsteilung liefern.

D.1.4 Kontrolle der Regionsauswahl durch Langsschnittanalyse

Eine weitere Methode zur Auswahl der Fallstudienregionen ist ein Langsschnitt-
vergleich, also eine Untersuchung der Zeitreihen. Es sollen Regionen gefunden
werden, deren Anteil des intraindustriellen Handels (IIT) im Zeitablauf zu- oder
abnimmt. Die Zeitreihe, die zur Verfugung steht, weist allerdings im Jahr 1994
einen Bruch auf. In diesem Jahr wurde die Erfassung der Transporte verandert.
Bis Mitte 1994 wurde alle Transportvorgadnge erfasst. Nach 1994 wurden nur
mehr Stichproben erhoben. Der altere Teil der Zeitreihe ist demnach verlassli-
cher als der jingere. Die Langsschnittanalyse ergab, dass in nur wenigen Regi-
onen der Anteil des IIT in beiden Zeitraumen eine gleichgerichtete Veranderung
aufweist. Grol3e Veranderungen traten nur im jingeren Zeitraum auf.
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Auf Grund dieser Uberlegungen bieten sich die Regionen Kempten und Lands-
hut an. Der Anteil des IIT (berechnet aus den Tkm) liegt in beiden Regionen
unter dem Durchschnitt der westdeutschen Regionen. In Kempten ist seit 1989
eine Zunahme festzustellen mit jahresdurchschnittlichen Raten von 1,9 % (1989
- 1993) und 8,5 % (1995 - 1997). In Landshut nimmt der Anteil des IIT kontinu-
ierlich ab mit -0,4 % und -5,2 %. Es existiert nur noch eine Region, deren IIT-
Anteil kontinuierlich abnimmt: Heilbronn. Dort ist die Veranderung mit -0,17 % in
der ersten Periode aber denkbar schwach.

Landshut wies im Jahr 1998 eine deutlich spezialisiertere Wirtschaftsstruktur
auf als Kempten. Die Erreichbarkeit auf der Stral3e ist nahezu identisch. Die
Erreichbarkeit auf der Schiene (Kombinierter Ladungsverkehr) ist in Landshut
erheblich besser.

D.1.4.1 Eingrenzung der Branchen - Langsschnitt

Zur Eingrenzung der zu untersuchenden Branchen wurde in den Regionen eine
Zeitreihe der IIT-Anteile nach Gutergruppen (Tkm) berechnet. Betrachtet wur-
den nur die Gutergruppen mit grofiem Transportvolumen.

In Pforzheim sind kontinuierlich abnehmende Anteile in den Gitergruppen ‘Holz
und Kork’ und ‘Futtermittel’ und zunehmende Anteile bei ‘Getranken’ festzu-
stellen.

In der Region Hagen steigen die IIT-Anteile fur ‘Stahlblech und Bandstahl’
(Stahlbleche, Breitflachstahl, Bandstahl, Weil3blech, Weil3band, Guterhaupt-
gruppe 54 der Verkehrsstatistik) mit Ausnahme des Jahres 1997) und ‘Glas und
andere mineralische Waren’ (Glas, Glaswaren, feinkeramische u.a. minerali-
sche Erzeugnisse, Guterhauptgruppe 95 der Verkehrsstatistik). Abnehmende
Anteile sind bei ‘Stahlhalbzeug’ (Guterhauptgruppe 52 der Verkehrsstatistik)
festzustellen.

Interessant ware auch die Gitergruppe ‘Fahrzeuge’, wo die IIT-Anteile in Pforz-
heim stark abnehmen und in Hagen stark zunehmen.

In der Region Landshut nimmt der Anteil des IIT in der Gutergruppe ‘Getranke’,
‘Andere chemische Erzeugnisse’, ‘EBM-Waren u.a.’ und ‘Glas u.a. mineralische
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Waren’ stark ab. Stark zunehmend hingegen ist der Anteil bei ‘Stahlblech und
Bandstahl'.

In der Region Kempten nimmt der Anteil des IIT bei ‘Frichte und Gemiuse’ ste-
tig ab. Stetig zunehmend ist der Anteil bei den Gutergruppen ‘Holz und Kork’,
‘Andere Genussmittel’, ‘ Stahlblech, Bandstahl’, ‘' Sand, Kies, Bims, Ton’, ‘Andere
mineralische Baustoffe u.a.".

D.1.4.2 Empfehlung

Die Querschnittanalyse hat gezeigt, dass die Erreichbarkeit und insbesondere
die gesamtwirtschaftliche Spezialisierung eng mit dem Anteil des IIT verbunden
sind. Das Regionspaar Kempten und Landshut &hnelt sich nur im Wert fur die
Erreichbarkeit auf der Strasse. Die gesamtwirtschaftliche Spezialisierung und
die Erreichbarkeit tUber die Schiene differiert erheblich. Andererseits stellt sich
die Frage, wie sich die gesamtwirtschaftliche Spezialisierung tatsachlich auf die
Transportstrome auswirkt, wenn, wie in Hagen und Pforzheim, die strukturellen
Schwerpunkte auf sehr verschiedenen Bereichen liegen.

Aus Effizienzgesichtspunkten wirde vieles fur das Regionspaar Landshut und
Kempten sprechen. Die beiden Regionen werden seit langerem genau beo-
bachtet (siehe Regionsprofil), die Uberregionalen politischen Akteure sind gut
bekannt. Der strukturelle Schwerpunkt der Region Landshut liegt aber auf dem
Fahrzeugbau mit rund einem Funftel der Beschéftigten, wahrend die Struktur in
Kempten vom Maschinenbau, von der Landwirtschaft und vom Tourismus ge-
pragt ist. Die Wahl der Region Landshut wirde damit zu einer von der Automo-
bilindustrie gepragten Fallstudie fuhren, weswegen bereits die Region Braun-
schweig ausgeschlossen wurde. Die hohe Bedeutung von Landwirtschaft und
Tourismus in Kempten bringt ein relativ niedriges Gewicht des verarbeitenden
Gewerbes mit sich, was die Vergleichbarkeit beider Regionen einschrankt. Auf-
grund dieser Nachteile sind die Regionen Hagen und Pforzheim besser fir die
Fallstudien geeignet.

D.2 Untersuchung der ausgewahlten Regionen Hagen und Pforzheim

Mit Hagen und Pforzheim wurden zwei einander in ihrer wirtschaftlichen Struk-
tur ahnliche Regionen ausgewabhlt, die sich in ihrer Transportintensitat und de-
ren zeitlichen Verédnderung stark unterscheiden. Diese Unterschiede beruhen
nicht auf strukturellen Gegebenheiten. In dieser Studie werden die Wirkungen
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Okonomischer und politischer Rahmenbedingungen sowie der Einfluss regio-
naler Akteure am Beispiel dieser beiden Regionen herausgearbeitet. Dabei ist
es notwendig, die Untersuchung auf einige Bereiche zu beschranken, da nicht
alle Unternehmen oder Politikbereiche in der erforderlichen Tiefe bearbeitet
werden kdnnen.

D.2.1 Verkehrsentwicklung im Vergleich

Der Abschnitt dient zur Hintergrundinformation tber die beiden Fallstudienregi-
onen, soweit sie sich auf die Verkehrsdaten bezieht. Verkehrsaufkommen und -
leistung® in beiden Regionen schwanken im zeitlichen Ablauf (vgl. Abbildung
D-1 und Abbildung D-2).

Abbildung D-1: Verkehrsaufkommen und -leistung im Verkehrsbezirk Ha-
gen in den Jahren 1989 bis 1999
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130
125
120 =\ %
110 /. A\T\A o/ =
105 / H -

100 | w8 \\\ N /

95
\.\

90 u \\:7(-

85

80 T T T T T T T T T T

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
1989 bzw. 1995 = 100

—e@—Export-Tonnenkilometer —jll—Export-Tonnen

—a&— Import-Tonnenkilometer Import-Tonnen

1994: Bruch in der Erhebung.
Quelle: Darstellung des ifo Instituts.

! Die zeitreihen sind im Jahr 1994 gebrochen. Vor diesem Jahr umfassen die Daten nur die

Werte fur den lizenzierten Fernverkehr, nach diesem Jahr sowohl den Nah- als auch den
Stral3enguterfernverkehr. Hinzugeschéatzt wurden die Transporte auslandischer LKW. Erfasst
sind alle Transporte, die Landkreisgrenzen tberschreiten. Also auch die Transporte, die in-
nerhalb der Regionen durchgefiihrt wurden, sofern sie zwischen den Landkreisen erfolgten.
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Abbildung D-2: Verkehrsaufkommen und -leistung im Verkehrsbezirk
Pforzheim 1989 bis 1999
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1994: Bruch in der Erhebung
Quelle: Darstellung des ifo Instituts.

In beiden Regionen zeigt sich eine Abschwachung der Verkehrsentwicklung in
den Jahren 1993 und 1996. Deutlich zeigt sich auch in beiden Regionen eine
Zunahme der Verkehrsleistung (Tonnenkilometer), die Uber der des Ver-
kehrsaufkommens (Tonnen) lag, d.h. die durchschnittlich zuriickgelegte Entfer-
nung nahm zu. Dies entspricht dem bundesweiten Trend.

Schon aus diesen aggregierten Werten lasst sich die abnehmende Bedeutung
regionaler Wirtschaftskreislaufe ablesen. Um die Entwicklung zu verdeutli-
chen wurden die Transportbeziehungen der beiden Regionen aufgesplittet in
verschiedene Marktgebiete: Das kleinste Marktgebiet umfasst die Transporte
innerhalb der Region.' Als nachstgroReres Marktgebiet wurden die angrenzen-
den Verkehrsbezirke definiert (1. Ring) (siehe Tabelle D-1 bis Tabelle D-4). Die
dritte Gruppe umfasst die an den ersten Ring angrenzenden Verkehrsbezirke
(2. Ring). Als weitere Marktgebiete wurden das Ubrige Westdeutschland, Ost-
deutschland, Ubriges Westeuropa, Osteuropa (ohne Russland) und die (brige
Welt abgegrenzt.

' Es liegen nur Daten vor fur Lieferungen zwischen den Landkreisen der Verkehrsbezirke.

Transporte innerhalb der einzelnen Landkreise sind nicht erfasst.
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Tabelle D-1: Exporte (alle Gutergruppen in t) aus dem Verkehrsbezirk Ha-
gen nach gruppierten Zielregionen 1989 bis 1998

Anteile in % Verénderungen
p.a.
1989 1990 1991 1992 1993 1995 1996 1997 1998 1999[89-93 95-99
Zwischen den LK des
VBZ (Binnenverkehr) 14 11 11 10 11 472 49,2 483 46,7 419| -6,9 -2,9
Exportstrom aus
dem VBZ nach
1.Ringf 81 81 77 71 6,3 308 296 27,1 282 27,2 -6,0 3,1
2.Ring| 16,8 16,2 150 14,0 11,8 82 93 106 81 108 -8,6 6,9
Ubriges
Westdeutschland| 49,4 49,0 47,0 47,3 488 108 85 10,1 109 134 -03 5,6
Ostdeutschland] 2,2 25 50 6,6 6,9 16 15 17 14 1,4 335 -3,4
Westeuropal 19,9 215 22,1 214 22,1 10 15 16 40 45 2,7 459
Osteuropal 05 05 06 09 12 03 04 05 06 07 229 23,4
Ubrige Lander] 0,1 01 01 0,1 0,1 00 00 00 01 o00f 75 22,2
Nicht zugeordnetf 16 10 14 15 17 00 00 00 00 0,0 26
insg. 0. Binnenverkehr| 98,6 98,9 989 99,0 98,9 52,8 50,8 51,7 53,3 58,1 . .
insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0f 0,0 0,0

Bis 1994 nur lizensierter Fernverkehr, ab 1995 inkl. Nahverkehr; alle Jahre inkl. Schazung auslandischer LKW
1. Ring ... direkt angrenzende VBZ

2. Ring ... direkt an den 1. Ring angrenzende VBZ

VBZ ... Verkehrsbezirk(e)

LK ... Landkreis(e)

Quelle: Berechnung des ifo Instituts

Tabelle D-2: Exporte (alle Gutergruppen in t) aus dem Verkehrsbezirk
Pforzheim nach gruppierten Zielregionen 1989 bis 1998

Anteile in % Verénderungen
p.a.
1989 1990 1991 1992 1993 1995 1996 1997 1998 1999[89-93 95-99
Zwischen den LK des
VBZ (Binnenverkehr) 29 36 31 37 32 62,8 60,3 589 62,0 533 25 -4,0
Exportstrom aus
dem VBZ nach
1.Ringl 249 249 249 221 19,7 242 263 26,1 17,0 254| -57 1,2
2.Ring| 225 225 22,0 205 19,1 57 54 67 106 120 -41 20,3
Ubriges
Westdeutschland| 35,3 353 34,1 357 38,0 49 59 55 65 57 1,9 3,7
Ostdeutschlandf 0,6 1,1 3,1 52 55 09 11 09 08 09 707 1,3
Westeuropal 10,5 10,5 9,7 99 111 1,3 09 16 29 24 12 16,8
Osteuropal 0,2 02 04 04 06 01 02 02 02 02| 376 14,2
Ubrige Lander] 0,1 01 01 0,1 0,2 00 00 00 00 00 194 15,0
Nicht zugeordnetf 3,0 18 26 24 27 00 00 00 00 00 -21 68,7
insg. o. Binnenverkehr| 97,1 96,4 96,9 96,3 96,8 37,2 39,7 41,1 38,0 46,7 . .
insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0f 0,0 0,0

Bis 1994 nur lizensierter Fernverkehr, ab 1995 inkl. Nahverkehr; alle Jahre inkl. Schazung auslandischer LKW
1. Ring ... direkt angrenzende VBZ

2. Ring ... direkt an den 1. Ring angrenzende VBZ

VBZ ... Verkehrsbezirk(e)

LK ... Landkreis(e)

Quelle: Berechnung des ifo Instituts.
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Tabelle D-3: Importe (alle Gutergruppen in t) in den Verkehrsbezirk Hagen
nach gruppierten Ursprungsregionen 1989 bis 1998

Anteile in % Verénderungen
p.a.
1989 1990 1991 1992 1993 1995 1996 1997 1998 1999|89-93 95-99
Zwischen den LK des
VBZ (Binnenverkehr) 21 16 15 14 15 49,6 50,8 50,0 47,6 442 -8,2 -2,8
Importstrom in den
VBZ aus
1. Ring| 12,4 12,7 12,8 11,6 10,0 31,4 30,1 304 284 269| -53 -3,8
2.Ring| 20,2 19,1 16,4 151 14,2 97 97 93 103 11,8 -85 5,0
Ubriges
Westdeutschland| 37,7 37,5 36,4 36,9 395 68 67 73 79 97/ 11 9,4
Ostdeutschland]f 1,7 2,1 45 54 47 08 10 09 12 14| 282 14,5
Westeuropa| 24,7 25,7 26,4 26,8 26,5 1,1 10 13 39 50 18 46,2
Osteuropal 1,0 12 18 25 3.2 05 06 07 07 09 320 12,7
Ubrige Lander] 0,1 0,1 01 03 05 01 00 01 01 01 439 10,8
Nicht zugeordnetf 0,0 00 00 0,0 0,0 00 00 00 00 00 -109 5188
insg. 0. Binnenverkehr| 97,9 98,4 985 98,6 98,5 50,4 49,2 50,0 52,4 558 . .
insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0f 0,0 0,0

Bis 1994 nur lizensierter Fernverkehr, ab 1995 inkl. Nahverkehr; alle Jahre inkl. Schézung auslandischer LKW
1. Ring ... direkt angrenzende VBZ

2. Ring ... direkt an den 1. Ring angrenzende VBZ

VBZ ... Verkehrsbezirk(e)

LK ... Landkreis(e)

Quelle: Berechnung des ifo Instituts.

Tabelle D-4: Importe (alle Gutergruppen in t) in den Verkehrsbezirk Pforz-
heim nach gruppierten Ursprungsregionen 1989 bis 1998

Anteile in % Verénderungen
p.a.
1989 1990 1991 1992 1993 1995 1996 1997 1998 1999|89-93 95-99
Zwischen den LK des
VBZ (Binnenverkehr) 23 28 25 32 29 56,2 50,2 51,5 50,7 450 6,3 -5,4
Importstrom in den
VBZ aus
1. Ring| 22,8 23,2 22,8 189 158 31,1 34,4 334 296 33,1 -89 1,6
2.Ring| 20,7 19,1 18,1 17,5 15,0 52 6,7 60 108 11,8 -7,8 22,6
Ubriges
Westdeutschland| 38,5 38,2 38,3 41,1 44,6 58 67 72 55 58 37 -0,1
Ostdeutschlandf 1,0 1,2 18 1,7 2.0 03 07 05 07 09 193 34,1
Westeuropa| 13,7 14,5 152 15,7 175 11 10 11 23 28| 63 26,5
Osteuropal 09 10 12 1,7 22 03 02 04 03 04 234 13,7
Ubrige Lander] 00 0,1 00 01 0,1 00 00 00 00 01 32,7 83,6
Nicht zugeordnetf 0,0 00 00 00 0,0 00 00 00 00 01| 16,1 1958
insg. o. Binnenverkehr| 97,7 97,2 975 96,8 97,1 43,8 49,8 485 49,3 55,0 . .
insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0; 0,0 0,0

Bis 1994 nur lizensierter Fernverkehr, ab 1995 inkl. Nahverkehr; alle Jahre inkl. Schézung auslandischer LKW
1. Ring ... direkt angrenzende VBZ

2. Ring ... direkt an den 1. Ring angrenzende VBZ

VBZ ... Verkehrsbezirk(e)

LK ... Landkreis(e)

Quelle: Berechnung des ifo Instituts.
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Die Tabellen zeigen, dass der Uberwiegende Teil der Transporte im Nahbereich
durchgefuihrt wird. Rund die Halfte der transportierten Tonnen entfallt auf die
Gruppe 0 und rund ein Viertel auf den 1. Ring. Sie zeigt aber auch, dass sich
die Anteile dieser beiden Marktgebiete im Zeitablauf deutlich verringern. Beste-
hende regionale Wirtschaftskreislaufe verlieren an Bedeutung. Schon die Ge-
samtbetrachtung in Kapitel A.3.1 hat eine hohe Bedeutung der Baustofftrans-
porte fur die gesamte Guterverkehrsentwicklung gezeigt. Baustoffe werden -
berwiegend uber kurze Distanzen transportiert. Fihrt man die gleichen Berech-
nungen wie oben durch ohne die Gutergruppe 6 Steinen und Erden, vermindern
sich die Anteile im Nahbereich, aber die abnehmende Bedeutung der nahege-
legenen Marktgebiete bleibt bestehen.

D.2.2 Interviews

Zur Durchfiihrung der Fallstudien wurden in den Untersuchungsregionen Ende
2000 / Anfang 2001 ausgewahlte Akteure — zum einen 6ffentliche und halbo6f-
fentliche Institutionen sowie zum anderen einzelne Unternehmen — um Inter-
views gebeten. Auch nach mehrmaligen Anschreiben erklarten sich nur wenige
Unternehmen zur Teilnahme an der Untersuchung bereit.

In den Interviews ging es darum, die Bestimmungsgrinde der Wirtschafts- und
Verkehrsverflechtungen herauszufinden und die Mdglichkeiten einer Regionali-
sierung der Wirtschaftsbeziehungen auszuloten. Im einzelnen wurden die fol-
genden Themenbereiche behandelt:

A) Ausmal’ des Guterverkehrsaufkommens / Infrastruktur:

- Uberregionale Wirtschaftsbeziehungen und Lieferverflechtungen der Unter-
nehmen in der Verkehrsregion Pforzheim bzw. Hagen

- Bedeutung der Verkehrstrager Stral3e und Schiene

- Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens seit 1990 und Perspektiven

- wesentliche Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur

B) Bestimmungsfaktoren des Giterverkehrsaufkommens:

- Bedeutung von Standortvor- und -nachteilen sowie der Transportkosten fur
die Lieferverflechtungen der ansassigen Branchen/Unternehmen

- Wertschopfungsketten und Fertigungstiefen der ansassigen Unternehmen

- rdumliches Muster der Auslagerung einzelner Produktionsstufen
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- direkte und indirekte Wirkungen auf das Uberregionale Guterverkehrsauf-
kommen durch staatliche Férderprogramme, gesetzliche Regelungen, Infra-
strukturvorhaben

C) Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen

- Préaferenzen fur regionale Produkte

- Mdglichkeiten und Ansatzpunkte zur Forderung regionaler Wirtschaftskreis-
laufe.

Es wurde jeweils ein Interviewleitfaden fur Institutionen und fur Unternehmen
entwickelt, da erstere eher der gesamten regionalen Wirtschaft verpflichtet sind,
letztere dagegen die Situation aus der Sicht des eigenen Betriebs beurteilen
(siehe Anhang). In der Fragestellung wurde auf die gesamten Handelsbezie-
hungen abgehoben, da eine Beschrankung auf intraindustriellen Handel dem
Angebotsspektrum der interviewten Firmen nicht ausreichend Beachtung ge-
boten hatte.

In der Auswertung wurden die Ergebnisse aus der Praxis der Lieferverflechtun-
gen den im theoretischen Teil dargestellten Determinanten des Transportvolu-
mens zugeordnet und ihre Relevanz beurteilen. Diese Determinanten sind:

» die Ausstattung mit Produktionsfaktoren
» Unternehmensinterne Grof3envorteile

» Lokalisations- und Urbanisationsvorteile
» Agglomerationsnachteile

» Konsumentenpraferenzen

» Inter- und intraregionale Transportkosten
e Transaktionskosten

» Funktionale Arbeitsteilung

e Multinationale Unternehmen

* Modal Split.

Diese Determinanten wurden in den Interviews je nach Schwerpunkt der ein-
zelnen Unternehmen mit unterschiedlichem Gewicht behandelt. Die Ergebnisse
aus den Interviews (vgl. D.4, D.6 und D.7) kbnnen aufgrund der geringen Stich-
probe keinen Anspruch auf Reprasentativitat im statistischen Sinne erheben,
allerdings stellte sich schon nach wenigen Interviews eine gewisse Kongruenz
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der Antworten dar, die in Teilbereichen Verallgemeinerungen fir die Untersu-
chungsregionen zulasst.

D.3 Regionsprofil Hagen
D.3.1 Regionscharakteristik

D.3.1.1 Siedlungsraumliche Struktur, Verwaltungsgliederung und Regionstypi-
sierung

Die raumliche Gliederung des Verkehrsbezirkes Hagen

Kreise kreisfreie Stadt Hagen, Ennepe-Ruhr-Kreis, Markischer Kreis

Oberzentrum Hagen

grof3e Mittelzentren Iserlohn, Lidenscheid, Witten

weitere Mittelzentren Altena, Ennepetal, Gevelsberg, Hattingen, Hemer, Herdecke,
Meinerzhagen, Menden, Plettenberg, Sprockhdvel, Schwelm,
Werdohl, Wetter

Der Verkehrsbezirk Hagen umfasst die kreisfreie Stadt Hagen, den Ennepe-
Ruhr-Kreis und den Méarkischen Kreis.! Er hat eine Flache von rund 1628 km?
und 1,018 Mill. Einwohner. Damit weist der Verkehrsbezirk Hagen eine beson-
ders hohe Bevolkerungsdichte von 626 Einwohnern pro Quadratkilometer
(1998) auf (Bundesdurchschnitt: 230 Einwohner / km?). Rund 20 % der Bevdlke-
rung leben in der kreisfreien Stadt Hagen. Der Bezirk der Studwestfalischen In-
dustrie- und Handelskammerbezirk (SIHK) zu Hagen — die ,Markische Region*
— deckt den Verkehrsbezirk fast ab, die beiden Kreise (Stadte) Hattingen und
Witten gehdren jedoch nicht zum IHK Bezirk. Soweit Daten vorliegen, wird im
folgenden der Verkehrsbezirk Hagen analysiert. Zum Teil muss jedoch insbe-
sondere auf den IHK-Bezirk Hagen zuriickgegriffen werden.?

Dagegen gehéren zur Raumordnungsregion Bochum/Hagen (ROR 43) auch die kreisfreien
Stadte Herne und Bochum.

> Das Regionsprofil wird noch um Angaben fir die Stadte Hattingen und Witten erganzt.
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Das Gebiet ist eines der éltesten Gewerbegebiete Europas mit hohem Indus-
triebesatz und einer Symbiose von Wohn- und Industriegebieten (Arbeitsgruppe
.Regionales Entwicklungskonzept‘/ SIHK 1993, 7), in dem rund eine Million
Menschen auf einer Flache von 1.628 km? leben. Landschaftlich ist die Region
durch eine waldreiche Mittelgebirgslandschaft gepragt, sie liegt an einer
Schnittstelle zwischen Industriestandort und landlicher Zone. Der nérdliche
Rand grenzt an das Ruhrgebiet, dem grof3ten deutschen Ballungsraum. Hattin-
gen und Witten z&hlen bereits zum Ruhrgebiet. Siedlungsstrukturell werden die
Kreise Ennepe-Ruhr und der Markische Kreis zu den hochverdichteten Kreisen
(mit hoher Bevolkerungsdichte) gezahlt, Hagen ist eine Kernstadt innerhalb des
Ballungsraums (vgl. BBR 1999, 8a,b). Die Wirtschaftsstruktur ist durch kleine
und mittelstandische Betriebe gepragt.

Abbildung D-3: Die Lage Hagens in der polyzentrischen Agglomeration
Rhein-Ruhr

palyzentriert: Rhain-Buhr
— ey

Quelle: BBR (2000, 48).

D.3.1.2 Verkehrsinfrastruktur und Bestand an LKW

Die Region ist durch Verkehrsinfrastruktur generell sehr gut erschlossen (vgl.
zur StraReninfrastruktur und zum LKW-Bestand Tabelle D-5 bis Tabelle D-8).!
Zwischen 1992 und 1999 wurde das uberoértliche StraRenverkehrsnetz praktisch
nicht mehr erweitert (Tabelle D-6).

' Dies wurde auch von Unternehmen in der Befragung von SIHK/Prognos (1997) so beurteilt.
Fir die Bahninfrastruktur liegen keine Daten auf regionaler Ebene vor.
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Tabelle D-5: LKW-Bestand und Stral3enlange nach Typ im Verkehrsbezirk

Hagen im Jahr 2

000

LKW Strallenldnge zum 1.1.2000
Bestand Bundes- Bundes- Landes- Kreis-
zum autobahnen  stral3en stralen stral3en insg.
1.7.2000 in km in km in km in km in km
Hagen, krfr. Stadt 6.078 29,9 41,5 61,3 33,5 166,2
Ennepe-Ruhr-Kreis 11.819 38,6 187,9 364,2 180,6 7713
Markischer Kreis 8.530 34,9 74,3 211,0 51,7 371,9
Verkehrsbhezirk Hagen 26.427 103,4 303,7 636,5 265,8 1309,4

Quellen:

Statistische Mittei

lungen, Kraftfahrtbundesamt;

Verkehr in Zahlen (2000, 112)

Statistisches Jahr

buch Nordrhein-Westfalen;

Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

Tabelle D-6: Veranderung des LKW-Bestands und der StralRenlange im
Verkehrsbezirk Hagen zwischen 1992 und 1999 im Landes- und Bun-

desvergleich

Veranderung 1999 zu 1992

LKW Stral3enlange
Bestand BAB insg.
in % in % in %
Hagen, krfr. Stadt 23,2 0,0 0,8
Ennepe-Ruhr-Kreis 22,4 0,0 0,2
Markischer Kreis 18,9 0,0 -0,9
Verkehrsbezirk Hagen 21,4 0,0 0,0
NRW 26,0 1,6 -0,9
Deutschland 35,1 4,6 1,7

BAB ... Bundesauto
Quellen:

bahnen

Statistische Mitteilungen, Kraftfahrtbundesamt;
Bundesminister fur Verkehr, Berlin, DIW 2000;
Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen;
Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

Dagegen nahm im gleichen Zeitraum der Bestand an LKW um 21,4 % zu. Die-
ser Wert liegt unter dem Zuwachs in Nordrhein-Westfalen von 26 %.! In Relati-
on zur Flache hat der Verkehrsbezirk Hagen eine gegeniber NRW und
Deutschland hohe Anzahl an LKW; in Relation zu den Einwohnern ist der Wert
geringer als in NRW und deutlich geringer als in Deutschland insgesamt (im
Jahr 1999) Dies gilt auch fir die Anzahl der LKW bezogen auf die Summe aus

! Der hohe Wert von 35 % fir ganz Deutschland ist durch die Wiedervereinigung bedingt.
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Einwohnern und Beschaftigten® (19,2 Fahrzeuge pro 1000 Personen gegeniiber
22,6 in Deutschland; Tabelle D-7).

Bezogen auf die Flache der Region verfligt der Verkehrsbezirk tGiber doppelt so
viele Autobahnen wie Deutschland insgesamt (64 m pro km2 im Jahr 1999; Ta-
belle 3). Das Uberdrtliche StraRennetz insgesamt ist bezogen auf die Flache
fast 24 % langer als in Deutschland. Dagegen weist die Region Hagen deutlich
unterdurchschnittliche Autobahn- und Straf3enlangen bezogen auf die Anzahl
der Einwohner bzw. auf die Summe aus Einwohnern und Beschaftigten auf: im
Jahr 1999 entfielen auf 1000 Einwohner 102 m Bundesautobahnen (77 m be-
zogen auf 1000 Einwohner plus Beschaftigte), in NRW waren es 121 m, in
Deutschland sogar 140 m pro 1000 Einwohner. Darin spiegelt sich die hohe
Bevodlkerungsdichte des Gebiets wider.

Die Stral3e ist der mit Abstand wichtigste Verkehrstrager in der Region. Ein In-
diz fur eine hohe Verkehrsdichte ist der Wert von 249 gemeldeten LKW pro km
Bundesautobahn im Jahr 1999 gegentuber 217 LKW pro km in NRW oder 214
LKW pro km in Deutschland. Mit 20 gemeldeten LKW pro km uberortlicher
Stral3e insgesamt sind in der Region Hagen sogar fast doppelt so viele LKW
pro km vorhanden wie in Deutschland (Tabelle D-8).

! Diese Kennziffer bertcksichtigt, dass wegen der Berufspendler die Beschéaftigtenzahl deut-

lich Gber bzw. unter der Einwohnerzahl liegen kann.
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Tabelle D-7: LKW-Bestand und Straf3enlange in Relation zu Flache, Ein-
wohnern und Beschéaftigten im Verkehrsbezirk Hagen im Landes- und
Bundesvergleich (1992 und 1999)

LKW BAB Stral3en insg.
pro Flache pro Flache
Fahrzeuge / km2 m / km?
1992 1999 1999
Hagen, krfr. Stadt 30,5 37,5 186 1.036
Ennepe-Ruhr-Kreis 8,8 10,8 36 728
Markischer Kreis 17,1 20,4 85 911
Verkehrsbezirk Hagen 13,0 15,8 64 804
NRW 11,0 13,8 64 868
Deutschland 51 6,9 32 646
LKW LKW BAB Stral3en insg.
pro 1000 pro 1000 m pro
Einwohner Einwohner 1000 EW
1992 1999 1999
Hagen, krfr. Stadt 22,7 29,1 145 805
Ennepe-Ruhr-Kreis 20,8 24,9 84 1.676
Markischer Kreis 19,8 23,7 99 1.060
Verkehrsbezirk Hagen 20,9 25,3 102 1.287
NRW 21,2 26,2 121 1.646
Deutschland 22,7 30,0 140 2.811
LKW BAB Stral3en insg.

pro Summe Einwohner + Beschéftigte*
m / 1000 Personen

Fahrz./1000 Pers.

1999 1999
Hagen, krfr. Stadt 21,7 108 598
Ennepe-Ruhr-Kreis 18,6 63 1.254
Markischer Kreis 18,5 78 827
Verkehrsbezirk Hagen 19,2 77 975
NRW 19,9 92 1.248
Deutschland 22,6 105 2.111

BAB ... Bundesautobahnen

* ... Beschéftigte zum 1.6.1998
Statistische Mitteilungen, Kraftfahrtbundesamt;
Bundesminister fur Verkehr, Berlin, DIW 2000;
Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen;
Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

Quellen:
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Tabelle D-8: LKW-Bestand pro Stra3enldnge im Verkehrsbezirk Hagen
zwischen im Jahr 1999 im Landes- und Bundesvergleich

LKW pro km

BAB Stral3en insg.

Fz/km Fz/km

1999 1999
Hagen, krfr. Stadt 201 36
Ennepe-Ruhr-Kreis 297 15
Markischer Kreis 238 22
Verkehrsbezirk Hagen 249 20
NRW 217 16
Deutschland 214 11
BAB ... Bundesautobahnen
Quellen: Statistische Mitteilungen, Kraftfahrtbundesamt;

Bundesminister fur Verkehr, Berlin, DIW 2000;
Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen;
Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

Die wichtigsten Verkehrsachsen® sind die Autobahnen A1, A 46 (N-S), A1 und
A 46 (O-W). Der Schnittpunkt von A1 und A 45 am Westhofener Kreuz ist ein
zentraler Verkehrsknotenpunkt im europaischen Wirtschaftsraum. Wichtige
Bundesstralen sind in Nord-Siud-Richtung B 54 und B 483, in Ost-West-
Richtung B 7, B 229 und B 236.

Die Stadt Hagen liegt damit im Schnittpunkt von drei hochrangigen Entwick-
lungsachsen:

- Wuppertal-Hagen-Hamm (Achse mit europaischer Bedeutung)

- Dortmund-Hagen-Lidenscheid-Siegen (Achse mit européaischer Bedeutung)
- Hagen-Iserlohn-Arnsberg (Verbindung von Oberzentren).

Defizite werden von den ansassigen Unternehmen in der unzureichenden An-
bindung des Lennetals (Werdohl, Plettenberg) an die A 45, in der hohen Aus-
lastung der B 229 im Abschnitt Lidenscheid-Halver und in zahlreichen ver-
stopften Ortsdurchfahrten gesehen (SIHK/Prognos 1997, 62). Folgende Stra-
Renbauprojekte werden von der Handelskammer als besonders relevant beur-
teilt:

A 1 (Hansalinie) — durchgéngiger sechsspuriger Ausbau

A 45 — dreispuriger Ausbau Richtung Dortmund; Leistungssteigerung zwischen

Hagener und Westhofener Kreuz

! Angaben zur Infrastruktur sind entnommen aus AG REK/SIHK (1993, 51) und SIHK/Prognos
(1997, 62-66).
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A 46 — Weiterbau zwischen Hemer und Arnsberg zur Entlastung von Orts-
durchfahrten und zum besseren Anschluss an die neuen Bundeslander
und die Osteuropaischen Lander

B 229 (Halver-Ludenscheid-Werdohl-Balve)

B 233 n — direkte Verbindung zwischen Iserlohn und Unna; Anbindung des
Markischen Kreises an die A 44

B 483 n — Ortsumgehung von Schwelm und Anbindung an die A 1

L 561 Plettenberg-Herscheid — Spurerweiterungen wegen hohem Aufkommen
an Schwerverkehr auf den Steigungsstrecken zwischen der Anschluss-
stelle Lidenscheid (A 45) und Plettenberg.

L 694 Verseuferstral3e — Ersatz fiur die L 694, die fur den Lkw-Verkehr gesperrt
wurde.

Die Bahn steht aus topographischen (Téaler) und siedlungsstrukturellen Griinden
in der Markischen Region in sehr unterschiedlichem Mal3e zur Verfiigung. Die
Stadt Hagen und der Ennepe-Ruhr-Kreis werden durch ein dichtes Schienen-
netz bedient. Dieses ist fast sternformig auf Hagen ausgerichtet, wo sich auch
ein Terminal des kombinierten Ladeverkehrs (KLV) befindet. In Letmathe be-
steht ein Service-Center der Bahn, bei dem insbesondere Stahl zwischen Stra-
Re und Schiene umgeschlagen wird. Dieses logistische Angebot wird von den
Unternehmen als Starke eingestuft (SIHK/Prognos 1997, 65). Dagegen ist der
Markische Kreis nur durch Stichlinien erschlossen.

Besondere Bedeutung hat der Ausbau der Ruhr-Sieg-Strecke (Hagen-Siegen-
GielRen-Frankfurt) als wichtige Verbindung in das Rhein-Main-Gebiet; dies gilt
vor allem fur den Guterverkehr.

Die Uberregionale Erreichbarkeit des Verkehrsbezirkes wird im Pkw und im Schie-
nenverkehr anhand der notwendigen Reisezeit zu den drei nachstgelegenen
Zentren mit Uber 500.000 Einwohnern gemessen (BBR 1999). Die PKW-Reise-
zeit, und damit auch die des LKWs im reinen Stral3enverkehr, des Verkehrsbezir-
kes Hagen liegt mit rund 59 Minuten deutlich unter dem durchschnittlichen Wert
von 80 Minuten der alten Lander (Tabelle 2). Die LKW-Fahrzeit zum né&chsten
Umschlagbahnhof mit kombiniertem Ladungsverkehr, dem KLV Terminal Hagen,
liegt in allen drei Kreisen unter dem Durchschnitt der alten Lander von 28 Minuten
(Tabelle D-9).
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Tabelle D-9: Erreichbarkeit Verkehrsbezirk Hagen nach Kreisen im Jahr

1998
Erreichbarkeit krsf. Stadt Ennepe-Ruhr- Méarkischer | Verk.bez. |Deutschland
in Minuten 1998 Hagen Kreis Kreis Hagen 1) |alte Lander
KLV Terminals 2) 2 14 25 17,0 28

Agglomerationen

Luftverkehr 3) 241 234 251 . 258
Schienenverkehr 4) 66 82 100 . 96
Pkw-Verkehr 5) 59 50 65| 59,3 80

1) Errechnet aus den Kreisdaten mit einer Gewichtung nach der Bruttowertschépfung
2) Lkw-Fahrzeit zum néchsten Umschlagbahnhof des kombinierten Ladungsverkehrs
innerhalb Deutschlands im Stral3ennetz nach Angaben der DB AG
3) Durchschnittliche Reisezeit zu allen 41 europdischen Agglomerationsraumen im Pkw-/Luftverkehr
4) Durchschnittliche Reisezeit zu den nachsten 3 Agglomerationsréaumen im Schienenverkehr

5) Durchschnittliche Reisezeit zu den néchsten 3 Agglomerationsrdumen im Pkw-Verkehr

Quelle: BBR (1999, 208-221). Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

D.3.2 Regionalwirtschaftliche Entwicklung

D.3.2.1 Gesamtiuberblick

Die Wirtschaftskraft des Verkehrsbezirkes gemessen als Bruttowertschopfung
je Einwohner lag im Jahr 1996 (letzter verfugbarer Wert) mit rund 37.400 DM
nur bei rund 90 % des deutschen Durchschnitts. Mit rund 324.000 sozialversi-
cherungspflichtig Beschéftigten (1997) ist der Beschéftigtenanteil Hagens am
Bundesgebiet mit 1,2 % gleich hoch wie der Anteil der Einwohner. Darunter ar-
beiteten 128.000 Beschaftigte in Betrieben des Bergbaus und des Verarbeiten-
den Gewerbes ab einer Grof3e von 20 Beschaftigten. Die Arbeitslosenquote lag
Mitte 1999 im gemeinsamen Gebiet der kreisfreien Stadt Hagen und des Enne-
pe-Ruhr-Kreises bei 11,5 %, der Markische Kreis wies eine geringere Arbeitslo-
sigkeit auf. Insgesamt waren 1999 rund 10 % der Erwerbspersonen im SIHK
Bezirk Hagen arbeitslos.
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Tabelle D-10: Ubersicht uber die wichtigsten Merkmale des Verkehrsbezir-
kes Hagen und seiner Landkreise (1996/1998 und1999)

Merkmal krsf. Stadt Ennepe-Ruhr- Markischer | Verk.bez.
Hagen Kreis Kreis Hagen
Flache (gkm) 31.12.1998 160,37 408,28 1.058,96 1.627,61
(in % von Deutschland) 0,5
Wohnbevélkerung 31.12.1998 207.201 350.683 460.200 |1.018.084
(in % von Deutschland) 1,2
Bevolkerungsdichte 1998| 1.292 859 435 626
(Einwohner / km? zum 31.12.) (Deutschland) 230
Bruttowertschdpfung in Mill. DM 1996| 8.913 11.700 17.657 38.270
(in % von Deutschland) 11
Bruttowertschdpfung je Einwohner in DM 1996 42.252 33.288 38.423 37.400
(in % der BWS/EW in Deutschland) 90,3
SV-Beschéftigte 2 6/98 71.323 98.828 154.869 325.020
(in % von Deutschland) 1,2
Beschaftigte in Bergbau und
Verarbeitendem Gewerbe 2) 18.927 37.196 72.103 128.226
Arbeitslosenquote 3)
im Arbeitsamtsbezirk Hagen 4)  31.10. 1999 . . . (11,5)
im Bezirk der SIHK zu Hagen 5) 31.10. 1999 . . . (10,0)
1) Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort
2) Betriebe von Unternehmen mit im allgemeinen 20 und mehr Beschaftigten
3) Arbeitslose in % der abhangigen zivilen Erwerbspersonen (sozialversicherungspflichtig und
geringfugig Beschaftigte, Beamte und Arbeitslose)
4) Der Arbeitsamtsbezirk Hagen umfasst die krsf. Stadt Hagen und den Ennepe-Ruhr-Kreis
5) Der Bezirk der SIHK zu Hagen umfasst die krsf. Stadt Hagen, den Markischen Kreis und den Ennepe-Ruhr-Kreis
ohne Witten und Hattingen

Quellen: LDS NRW (1999), BBR (1998), VGR der Lander (1999); Statistisches Bundesamt
(26.10.2000), BAfA (26.10.2000). Zusammenstellung und Berechnung des ifo Insti-
tuts.

D.3.2.2 Bevdlkerungsentwicklung

Zwischen 1990 und 1998 nahm die Bevolkerung des Verkehrsbezirkes Hagen
um 1,1 % leicht zu. Dabei verzeichnete die Stadt Hagen einen Bevolkerungs-
rickgang um 3,4 %, wéhrend der Markische Kreis um 3,9 % wuchs. Die Bevol-
kerungszahl im Ennepe-Ruhr-Kreis blieb etwa gleich. Der Anteil der Frauen an
der Bevolkerung liegt bei rund 52 % (Tabelle D-11).
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Tabelle D-11: Entwicklung der Bevdlkerung im Verkehrsbezirk Hagen und
seiner Kreise von 1990 bis 1999

Bevolkerung am

31. Dez 90 31.Dez 98 darunter 31. Dez 99 Veranderung
insgesamt  insgesamt Frauen insgesamt |1998 zu 90 1999 zu 98
Hagen, krfr. Stadt 214.449 207.201 52,1 205.201 -3,4 -1,0
Ennepe-Ruhr-Kreis 349.412 350.683 52,0 351.413 0,4 0,2
dar. Hattingen, Stadt 58.241 58.448 52,2 58.345 0,4 -0,2
Witten, Stadt 105.403 103.126 52,1 103.384 -2,2 0,3
Markischer Kreis 443.026 460.200 51,1 459.615 3,9 -0,1
Verkehrsbezirk Hagen 1.006.887 1.018.084 51,6 1.016.229 1,1 -0,2

(in % von NRW) 5,8 57 5,6

NRW 17.349.651 17.975.516 51,4 17.999.800 3,6 0,1

Quelle: LDS NRW (13.10.2000). Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

D.3.2.3 Wirtschaftskraft

Im Jahr 1996" wies der Verkehrsbezirk Hagen eine Bruttowertschdpfung von
38.270 Mill. DM auf, die mit einem Anteil von 44,2 % im Produzierenden Ge-
werbe entstand (Tabelle D-12). Dieser Anteil des Produzierenden Gewerbes im
Verkehrsbezirk Hagen liegt deutlich tber dem Anteil von 33,1 %, den es im Jahr

1996 bundesweit zur Bruttowertschopfung beitrug.

! Die zuletzt verfugbaren Angaben zur regionalen Bruttowertschépfung liegen fir 1996 vor.
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Tabelle D-12: Entwicklung der Bruttowertschopfung zu Marktpreisen im
Verkehrsbezirk Hagen in den Jahren 1980 bis 1996

Verkehrsbezirk Hagen, BW'S zM absolut Veranderung
in Mill. DM zu Ifd. Preisen 1980 1992 1994 1996 1996 zu 1992 (%Pkt)
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 120 125 110 118 -5,6
Produzierendes Gewerbe 12.315 19.070 17.910 16.912 -11,3
Handel u. Verkehr 2.623 4.383 4.603 4.769 8,8
Dienstleistungsunternehmen 4.071 8.884 9.878 11.300 27,2
Staat, priv. Haushalte u. priv. Organis. o. E. 2.574 4.628 4921 5.173 11,8
Insgesamt 21.702 37.087 37.423 38.270 3,2
Verkehrsbezirk Hagen, BW'S zM Veranderung
Anteile in % 1980 1992 1994 1996 1996 zu 1992 (%Pkt)
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 0,6 0,3 0,3 0,3 0,0
Produzierendes Gewerbe 56,7 51,4 47,9 44,2 -7,2
Handel u. Verkehr 12,1 11,8 12,3 12,5 0,6
Dienstleistungsunternehmen 18,8 24,0 26,4 29,5 5,6
Staat, priv. Haushalte u. priv. Organis. o. E. 11,9 12,5 13,1 13,5 1,0
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
Deutschland, BWS zM Veranderung
Anteile in % 1992 1994 1996 1996 zu 1992 (%Pkt)
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1,4 1,1 1,1 -0,3
Produzierendes Gewerbe 37,5 34,9 33,1 -4,4
Handel u. Verkehr 14,8 14,9 14,6 -0,2
Dienstleistungsunternehmen 31,9 34,7 36,7 4,8
Staat, priv. Haushalte u. priv. Organis. o. E. 14,4 14,4 14,4 0,0
Insgesamt 100,0 100,0 100,0

zM ... zu Marktpreisen

Quelle: VGR der Lander. Berechnung und Zusammenstellung des ifo Instituts.

Abbildung D-4: Entwicklung der Bruttowertschdopfung in Mill.

DM (Ifd.

Preise) im Verkehrsbezirk Hagen nach Wirtschaftsbereichen in den

Jahren 1980 bis 1996
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Zwischen 1992 und 1996 sank die Bruttowertschépfung des Produzierenden
Gewerbes um 11,3 %, sein Anteil sank um 7,2 Prozentpunkte. Obwohl die Stei-
gerung der Bruttowertschopfung der Dienstleistungsunternehmen mit 27,2 %
zwischen 1992 und 1996 stark Gberdurchschnittlich war, liegt ihr Anteil mit 29,5
% im Verkehrsbezirk Hagen noch weit unter dem deutschen Wert von 36,7 %.

D.3.2.4 Beschéftigung, Betriebe, Umsatz, tiberregionaler Absatz und Exporte

D.3.2.4.1 Saalversicherungspflichtig Beschéftigte und Arbeitsmarkt (Pendelbeziehun-
gen)

Der Verkehrsbezirk (VBZ) Hagen wies 1997 rund 324.000 sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigte aus, davon entfielen 153.866 oder 47,5 % auf das
Verarbeitende Gewerbe (Tabelle D-13). 1990 waren noch 55,4 % der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten im Verarbeitenden Gewerbe tatig. Dagegen
betrug der Anteil des Verarbeitenden Gewerbes in Nordrhein-Westfalen im Jahr
1997 nur noch 31,9 %. Der Anteil dieses Wirtschaftsbereichs sank zwischen
1990 und 1997 im IHK Bezirk jedoch starker als auf Landesebene (-7,9 Pro-
zentpunkte gegeniber —6,5 Prozentpunkte).

Zweitstarkster Wirtschaftsbereich waren im Jahr 1997 die Privaten Dienstleis-
tungen mit einem Anteil von 20,2 % an der Gesamtbeschéaftigung im VBZ Ha-
gen (65.547 Beschatftigte), gefolgt vom Handel mit 12,1 % (39.315 Beschaftig-
te).

Problematisch am Strukturwandel der Region Hagen ist, dass im tertidren Be-
reich nicht im selben Umfang Arbeitsplatze entstehen, wie insbesondere im
Verarbeitenden Gewerbe verloren gehen (vgl. SIHK zu Hagen 1998, 5). So ging
die Zahl sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Verkehrsbezirk Hagen
zwischen 1990 und 1997 insgesamt um 9,7 % zurtck.

Im Jahr 1987 (Volkszé&hlung) arbeiteten von 350.000 wohnhaft Erwerbstatigen
fast 320.000 in der Markischen Region (VBZ Hagen ohne Hatten und Wittin-
gen), 34.000 Personen waren vor allem in den benachbarten Zentren Wupper-
tal und Dortmund tétig. Diesen Auspendlern standen 30.000 Einpendler gegen-
uber (SIHK 1993, 7f.). Die Pendlersalden der Markischen Region betrugen -137
mit Witten und +570 Einpendler mit Hattingen. Da seit der Volkszé&hlung tief-
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greifende Strukturveranderungen stattgefunden haben, wurde vom Landesamt
fur Datenverarbeitung und Statistik Nordrhein-Westfalen (2001, 10ff.) eine Mo-
dellrechnung zur Erstellung aktueller Pendlerdaten durchgefiihrt. Danach nahm
der Strom der Berufsauspendler (auf Gemeindebasis) in NRW insgesamt zwi-
schen 1987 und 1998 um 34 % zu. Im Jahr 1998 verzeichnete Dortmund 3.160

Berufsauspendler nach Hagen.

Tabelle D-13: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Verkehrsbezirk

Hagen 1990 und 1997

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte VBZ Hagen VBZ Hagen NRW
zum 30.6. Veranderung 1990 bis 1997
1990 1997 in %
Land- u. Forstwirtschaft 1.831 1.868 2,0 -0,7
Energie, Bergbau 4.161 3.764 -9,5 -26,6
Verarbeitendes Gewerbe 198.806 153.866 -22,6 -18,8
Baugewerbe 16.316 15.339 -6,0 -2,9
Handel 38.768 39.315 1,4 5,0
Verkehr und Nachrichteniibermittlung 13.982 12.275 -12,2 2,6
Kreditinstitute und Versicherungsgewerbe 7.341 7.132 -2,8 1,7
Private Dienstleistungen 52.798 65.547 24,1 24,2
Organisationen o.E. u. private Haushalte 6.915 9.131 32,0 -25,6
Gebietskdrperschaften und Sozialversicherung 17.697 15.733 -11,1 -6,1
Insgesamt 358.615 323.970 -9,7 -23,6
Anteile an den svpfl. Beschéftigten insgesamt VBZ Hagen VBZ Hagen NRW
Veranderung 1990 bis 1997
1990 1997 in %Punkten
Land- u. Forstwirtschaft 0,5 0,6 0,1
Energie, Bergbau 1,2 1,2 0,0 .
Verarbeitendes Gewerbe 55,4 47,5 -7,9 -6,5
Baugewerbe 4,5 4,7 0,2
Handel 10,8 12,1 1,3
Verkehr und Nachrichteniibermittlung 3,9 3,8 -0,1
Kreditinstitute und Versicherungsgewerbe 2,0 2,2 0,2
Private Dienstleistungen 14,7 20,2 55
Organisationen o.E. u. private Haushalte 1,9 2,8 0,9
Gebietskdrperschaften und Sozialversicherung 49 49 -0,1
Insgesamt 100,0 100,0 0,0

VBZ Hagen: Verkehrsbezirk Hagen
Quelle:

sammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.
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D.3.2.4.2 Betriebe, Beschaftigung Umsatz und Export im Verarbeitenden Gewerbe im
IHK Bezirk Hagen®

Von den rund 112.500 Beschéftigten des Verarbeitenden Gewerbes (VG) im
IHK Bezirk Hagen im Jahr 1999 waren mit 38.833 oder 34,5 % in der Herstel-
lung von Metallerzeugnissen die anteilig meisten Beschaftigten tatig (Tabelle
D-14). Mit 25,9 % nimmt diese Branche auch den ersten Rang beim Anteil des
Gesamtexports des VG ein. Dieser unterdurchschnittliche Anteil (gegenuber
den Beschéftigten) durfte auf die durchschnittlich kleineren Betriebsgrof3en und
die daher in der Regel geringere Exporttatigkeit zurtickzufihren sein. So arbei-
ten im IHK-Bezirk Hagen im Durchschnitt 108 Beschatftigte in einem Betrieb, in
NRW sind es fast 140, in Deutschland rund 130 Beschaftigte pro Betrieb.

Den zweithdchsten Anteil an Beschaftigten weist der Maschinenbau mit 16,2 %,
den dritth6chsten die Branche Metallerzeugung und -bearbeitung mit 15,4 %
der Beschatftigten auf. Diese beiden Branchen haben Uberdurchschnittlich hohe
Exportanteile von 22,5 % und 19,2 %.

Von grol3er Bedeutung ist dartiber hinaus die Elektrotechnik mit einem Beschaf-
tigtenanteil von 12,7 % und einem Exportanteil von 12,1 % am VG. Einen be-
sonders hohen Exportanteil im Vergleich zum Beschéftigtenanteil weist das Pa-
piergewerbe mit 8 % bei nur 1,8 % der Beschaftigten auf.

Die raumliche Verteilung zeigt einen Anteil von tber 64 % der Beschaftigten des
IHK-Bezirks im Markischen Kreis (72.183 Beschaftigte im Verarbeitenden Ge-
werbe). Mit einem Exportanteil von 24 % weist der Ennepe-Ruhr-Kreis (ohne
Hattingen und Witten) einen Gberdurchschnittlich hohen Anteil beim Export auf.

Y im Berichtsjahr 1995 wurde die deutsche Industrieberichterstattung die EU weit einheitliche
Klassifikation NACE Rev.1 umgestellt. Dies hatte zur Folge, dass die Werte ab dem Jahr 1995
nicht mit jenen friherer Jahre verglichen werden kdnnen.
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Tabelle D-14: Verarbeitendes Gewerbe im IHK-Bezirk Hagen im Jahr 1999: Betriebe, Beschéftigte, Umsatz und Expor-

te
Wirtschaftsgruppe Betriebe Beschéftigte Umsatz in Mio. DM Export in Mio. DM
Anzahl Anteil 1999 Anteil Veranderung 1999 Anteil Veranderung 1999 Anteil Veranderung
in % in % in % 99/98 in % in % 99/98 in% in % 99/98
Erndhrungsgewerbe 28 2,7 2.399 2,1 3,3 347,5 11 10,2 24 0,0 39,7
Textil und Bekleidung 14 1,3 1.257 11 1,0 319,9 1,0 53 * * *
Papiergewerbe 11 11 2.063 1,8 -0,4 1.419,7 4,4 2,2 846,9 8,0 4,6
Verlag, Druck u. Vervielféltigung 25 24 1.554 14 7,1 336,2 1,0 10,6 6,1 0,1 38,0
Chemische Industrie 15 14 1.429 1,3 -1,3 541,4 1,7 5,8 146,8 1,4 -10,3
Gummi- und Kunststoffwaren 83 8,0 5.462 49 0,3 1.466,0 4,5 -1,1 328,3 31 7,7
Glas, Keramik, Steine u. Erden 17 1,6 800 0,7 -10,0 368,2 11 -11,5 112,5 11 -7,0
Metallerzeugung/-bearbeitung 115 111 17.345 154 -0,5 6.338,4 19,5 -4,4 2.042,5 19,2 -2,3
Herstellung von Metallerzeugnissen 422 40,6 38.833 345 2,4 9.978,1 30,8 4,1 2.750,6 25,9 6,3
Maschinenbau 148 14,2 18.246 16,2 -3,0 49844 154 -4,1 2.386,4 22,5 -1,7
Elektrotechnik 63 6,1 14.287 12,7 -2,6 4.103,7 12,6 2,1 1.282,7 12,1 3,0
Medizin-, MSR-Technik, Optik 27 2,6 1.246 11 -1,9 249,0 0,8 59 63,8 0,6 6,3
Fahrzeugbau 28 2,7 4.745 4,2 -12,8 1.305,6 4,0 -2,1 388,5 3,7 19,1
Mobel, Schmuck, Musik, Sport, Spiel 22 2,1 1.699 15 -2,3 339,1 1,0 -1,9 63,7 0,6 -3,5
Verarbeitendes Gewerbe gesamt 1.039 100,0 112.435 100,0 -0,7 32.440,6 100,0 0,2 10.618,6 100,0 2,2
davon
Stadt Hagen 155 149 18.242 16,2 -3,6 5.988,8 18,5 -2,8 1.966,3 18,5 -1,0
Ennepe-Ruhr-Kreis 2) 216 20,8 22.010 19,6 -0,8 6.281,0 194 -1,0 2.544,1 24,0 1,9
Markischer Kreis 668 64,3 72.183 64,2 0,1 20.170,9 62,2 15 6.108,2 57,5 34
NRW 10.721 1.496.957 -1,5 537.617,9 1,8 175.969,3 4,2
Deutschland 48.934 6.367.634 -0,6 | 2.338.308,3 3,0 798.597,1 6,0
1) Ergebnisse von Betrieben mit 20 und mehr Beschaftigten in neuer Abgrenzung nach der WZ-Systematik ' 93
2) ohne Hattingen und Witten
*Zahlenwert unbekannt

Quelle: SIHK zu Hagen (2000); Darstellung und Berechnung des ifo Instituts.
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Tabelle D-15: Umsatzentwicklung im Verarbeitenden Gewerbe des IHK-
Bezirks Hagen in den Jahren 1995 bis 1997

Wirtschaftszweige Umsatzentwicklung
Branchen 1997 zu 1995

SIHK Bez. Hagen Deutschland
Branchen mit positiver Tendenz
Strallenfahrzeugbau +39,4% +19,8%
Elektrotechnische Industrie +7,0% +7,6%
Stahlverformung +6,5% +7,5%
Chemische Industrie +5,8% +4,8%
Branchen mit ricklaufiger Tendenz
Stahl- und Leichtmetallbau -40,8% +8,4%
Eisenschaffende Industrie -14,3% -8,2%
NE-Metallindustrie -9,0% +7,2%
Gummi- und Kunststoffwaren -6,8% +1,5%
GielRereien -4,7% +5,8%

Quelle: SIHK zu Hagen (1998, 12)

Tabelle D-16: Umsatzanteile ausgewahlter Branchen des Verarbeitenden
Gewerbes im Jahr 1997 und Wachstum zwischen 1990 und 1997 im
IHK-Bezirk Hagen

Wachstums-

Wirtschaftszweige Umsatzanteile  koeffizienten

1997, in % 1990 his 97
NE-Meallindustrie 5,2 1,59
Giel3ereien 1,6 1,49
Stahlverformung 11,8 1,29
Maschinenbau 15,8 1,04
Verarbeitendes Gewerbe gesamt 100,0 1,00
Ziehereien und Kaltwalzwerke 10,3 0,96
Elektrotechnische Industrie 12,9 0,87
Gummi- und Kunststoffwaren 4,7 0,84
Strallenfahrzeugbau 4,0 0,81
Stahl- und Leichtmetallbau 1,8 0,78
Chemische Industrie 2,8 0,77
Eisen-, Blech- und Metallwaren 15,4 0,63
Wachstumskoeffizient: Verhdltnis des prozentualen Anteils einer Branche am

Gesamtumsatz (Strukturanteil) zu zwei Zeitpunkten.

Betriebe mit 20 und mehr Beschaftigten

Quelle: SIHK zu Hagen (1998, 13)

Die Umsatzentwicklung der Branchen des Verarbeitenden Gewerbes zeigt ei-
nen besonders starken Anstieg im Vergleich 1997 zu 1995 im Stral3enfahr-
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zeugbau (Tabelle D-15). Weitere Brachen mit positiver Tendenz waren die E-
lektrotechnische Industrie, die Stahlverformung und die Chemische Industrie.
Besonders stark — und entgegen dem bundesweiten Trend — ricklaufig war die
Entwicklung im Stahl- und Leichtmetallbau mit 40,8 %. Auch in der Eisenschaf-
fenden Industrie und in der NE-Metallindustrie sanken die Umséatze um tber 14
% bzw. um 9 %.

Tabelle D-17: Entwicklung des Exportanteils am Umsatz in ausgewahlten
Branchen des Verarbeitenden Gewerbes im IHK-Bezirk Hagen zwi-
schen 1990 und 1997

Wirtschaftszweige/ Anteil Export Anteil Export Anteilszu- bzw.
Branchen am Umsatz, am Umsatz, -abnahme in
1990 in % 1997 in % Prozentpunkten
Branchen mit positiver Tendenz
Textil 28,0 39,2 +11,2
NE-Metallindustrie 33,5 42,1 +8,6
StralRenfahrzeugbau 15,1 23,6 +8,5
Elektrotechnik 25,5 32,8 +7,3
Maschinenbau 39,9 46,5 +6,6
Stahl- und Leichtmetallbau 14,8 18,8 +4,0
EBM-Industrie 27,7 29,8 +2,1
Giel3ereien 11,9 13,2 +1,3
Eisenschaffende Industrie 24.4 25,1 +0,7
Branchen mit negativer Tendenz
Holzindustrie 12,1 8,5 -3,6
Stahlverformung 24,3 21,9 -2,4
Feinmechanik, Optik, Uhrenindustrie 26,7 24,9 -1,8
Kunststoffwarenindustrie 19,5 18,6 -0,9

Quelle: SIHK zu Hagen (1998, 15; Basis: LDS).

Das Exportvolumen des Verarbeitenden Gewerbes im IHK-Bezirk Hagen stieg
von 7.537 Mill. DM im Jahr 1993 um fast 32 % auf 9.912 Mill. DM im Jahr 1997
(SIHK zu Hagen 1998, 14). Damit nahm der Export deutlich starker als auf
Bundesebene zu (23 % Zunahme in Deutschland). Der Anteil des Exports am
Umsatz des Verarbeitenden Gewerbes im IHK-Bezirk Hagen stieg von 27,5 %
im Jahr 1990 auf 32,1 % im Jahr 1997 (ebd.).

Mit 40,5 % Exportanteil am Umsatz im Verarbeitenden Gewerbe wies der En-
nepe-Ruhr-Kreis (ohne Hattingen und Witten) 1999 den hoéchsten Anteil inner-
halb des IHK-Bezirkes auf (vgl. Tabelle 10; absolute Zahlen). Die Stadt Hagen
wies einen Anteil von 32,8 %, der Markische Kreis einen Anteil von 30,3 % auf.
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Betrachtet man die Exporttatigkeit nach Branchen fir die Jahre 1990 bis 1997
(Tabelle D-16 und Tabelle D-17), so ist bemerkenswert, dass Branchen mit un-
terdurchschnittichem Wachstum wie der StralRenfahrzeugbau, die Elektrotech-
nische Industrie oder der Stahl- und Leichtmetallbau beim Exportanteil am Um-
satz eine positive Tendenz aufwiesen (SIHK 1998, 15). Eine umgekehrte Ent-
wicklung zeigt der Bereich der Stahlverformung.

In einer Umfrage von SIHK und Prognos in der Markischen Region (SIHK/
Prognos 1997, 45f.) zeigte sich, dass ein hoher Anteil der Industrieunternehmen
als Zulieferer fur die Autoindustrie, aber auch fur die Elektrotechnische Indust-
rie, den Maschinen- und Anlagenbau, die Mdbelindustrie und andere Bereiche
tatig ist. Diese kleinen und mittleren Unternehmen sind oft von wenigen Haupt-
abnehmern abhangig und sind dem Anpassungsdruck durch die Internationali-
sierung der Einkaufspolitik ihrer Abnehmer ausgesetzt. Auch diese Unterneh-
men selbst beziehen verstarkt kostengunstigere Vorprodukte aus dem Ausland.
Die Unternehmen reagieren jedoch vor allem durch Flexibilisierung in der Pro-
duktion, durch Innovationen und die Erschlie3ung neuer Absatzmarkte. Es wird
auch angestrebt, Durchlaufzeiten zu reduzieren und logistische Konzepte zu
verbessern, um Vorteile im Zeitwettbewerb zu erwerben. Dartber hinaus wird in
vielen Féllen die Zusammenarbeit mit dem Abnehmer verstarkt. ,Nur vereinzelt
sprechen sich die Unternehmen fir eine verstarkte Diversifizierung ihrer Ab-
nehmerstruktur sowie fiir horizontale und vertikale Kooperationen auf Unter-
nehmensebene aus® (ebd., 46).

D.3.2.5 Arbeitslosigkeit

Seit 1980 stieg die Arbeitslosigkeit im SIHK Bezirk Hagen in konjunkturellen
Schwachephasen starker an als auf Bundesebene (alte Lander). Die Arbeitslo-
senquote lag seither stets tber dem Wert fur die alten Lander (SIHK zu Hagen
1998, 7). Gegenuber der Entwicklung in Nordrhein-Westfalen zeigt der Verlauf
der Arbeitslosenquote einerseits eine schlechtere Entwicklung in konjunkturel-
len Schwachephasen mit einem Anstieg Uber den Landeswert, andererseits
eine raschere Erholung und ein Absinken unter den Landeswert in den Starke-
phasen.
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Tabelle D-18: Arbeitslose und Arbeitslosenquote im Jahr 1998 und Veran-
derung gegenuber 1993 im Verkehrsbezirk Hagen und seinen Kreisen

Arbeitslosigkeit Arbeitslose Arbeitslosenquote Veranderung
in 1000 (ALQ) in % der ALQ

zum 1.6.1998 zum 1.6.1998 1998 zu 1993

krsf. Stadt Hagen 11,8 13,3 1,9

Ennep-Ruhr-Kreis 16,9 11,6 1,4

Markischer Kreis 19,8 10,1 0,2

Verk.bez. Hagen 1) 48,5 11,4

Nordrhein-Westfalen 844.,9 11,5 1,7

Deutschland 4075,1 11,7 1,8

Alte Lander 2623,0 9,8 1,7

1) Durchschnittliche Arbeitslosenquote (gewichtet mit der Zahl der Arbeitslosen).
Quelle: BBR (1999, Tabelle 9), Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

Tabelle D-18 zeigt die Arbeitslosenquoten im Jahr 1998 (Juni) in den drei Krei-
sen des Verkehrsbezirkes Hagen. Die kreisfreie Stadt Hagen hatte mit einer
Quote von 13,3 % die hochste Arbeitslosigkeit zu verzeichnen, am gunstigsten
war die Lage im Markischen Kreis mit einer Quote von 10,1 %. Die durch-
schnittliche HOhe der Arbeitslosigkeit im Verkehrsbezirk Hagen mit 10,4 % im
Jahr 1998 entsprach etwa dem Landesdurchschnitt von Nordrhein-Westfalen
und lag damit deutlich Uber dem durchschnittlichen Wert fur die alten Lander
von 9,8 %.

D.3.3 Politische Institutionen und besondere Initiativen

D.3.3.1 Regionalkonferenz ,Markische Region*

Die Markische Region (der Verkehrsbezirk Hagen ohne Hattingen und Witten)
ist eine der 15 Regionen, die Anfang der 90er Jahre von der Landesregierung
Nordrhein-Westfalens im Rahmen ihrer ,Zukunftsinitiative fur die Regionen
Nordrhein-Westfalens* (ZIN) zur starkeren Regionalisierung der Strukturpolitik
gebildet wurden. Sie verfugt Uber ein in regionaler Verantwortung erstelltes und
weiterentwickeltes Entwicklungskonzept fur strukturpolitische Schlisselbereiche
(Arbeitsgruppe ,Regionales Entwicklungskonzept®/ SIHK 1993; SIHK 1999).
Eine Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe ist damit vorstellbar, wenn auch
nicht primare Zielsetzung.
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D.3.3.2 Modellregion Markischer Kreis und regionales Aktionsprogramm ,Zu-
kunftsregion Markischer Kreis*

Im Bundeswettbewerb ,,Regionen der Zukunft* 1998-2000, der ,Errungenschaf-
ten von Regionen auf dem Weg zur Nachhaltigkeit* pramierte’, wurde der Mér-
kische Kreis bei der URBAN 21 als eine der besten Regionen ausgezeichnet.
Basis dafur war die vorbildliche regionale Kommunikations- und Aktivitatsstruk-
tur in der Umsetzung der Agenda 21 u.a. im Rahmen des Projektes ,Modellre-
gion Markischer Kreis — Arbeit / Umwelt / Innovation®.

Dieser Wettbewerb wird als ,neue Form der Regionalférderung” bezeichnet, die
eine nachhaltige Raum- und Siedlungsentwicklung auf regionaler Ebene ansto-
Ren will. Anstelle einer direkten finanziellen Forderung nur weniger Regionen
sollen dabei fur méglichst viele Regionen in ganz Deutschland Impulse fur den
Weg zu einer 6kologisch, sozial und 6konomisch erfolgreichen Entwicklung ge-
geben werden. Das Grundziel des Wettbewerbs ist es, das "Voneinander Ler-
nen" beim Aufbau selbsttragender Strukturen fir eine nachhaltige Entwicklung
Zu unterstutzen.

Im Markischen Kreis versuchte die Initiative den Agenda-Prozess auf der regio-
nalen Ebene im Verbund mit der Strukturpolitik fortzusetzen. Folgende Hand-
lungsfelder wurden bearbeitet (fur diese Studie besonders relevante Ziele / an-
gestrebte Projekte sind im folgenden genannt):

Handlungsfeld Stoffstrom und Technologie

mit den Zielen

« Oko-Audit (auch Gesprachskreis)

* Reduktion von Stoffen

» Verwendung von recycelten Stoffen im Produktionsprozess

» Verbesserung des Informationsflusses zwischen Akteuren der Region

Handlungsfeld Neue Medien / Datenautobahn
mit dem Ziel

* Vermeidung von Umweltbelastungen

und den Projektthemen

e Virtuelle Unternehmensverbiinde

» Transport- / Logistikborse

! Vgl. http://www.zukunftsregionen.de/ und weitere links.
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» Regionale Teilestammdatenbank fir Werkzeuge (Teilebérsen)

Handlungsfeld Regionale Vermarktung

mit den Zielen

e Reduzierung von Energie- und Schadstoffemissionen (Transporte)
mit dem Indikator

* Produktwege vom Erzeuger zum Verbraucher im Markischen Kreis
und dem Projektthema

» Verteilzentrum / Logistik fur regionale Produkte

Handlungsfeld Siedlungsflachen

mit den Zielen

» Konzentration von Gewerbegebieten entlang wichtiger Verkehrsachsen
» Bereitstellung von Gewerbegebieten

* mehrgeschossiges Bauen in Gewerbegebieten

Handlungsfeld Energie

Im Rahmen der ,Modellregion Markischer Kreis* entstanden um das Thema
.Regionale Markte fordern und entwickeln“ ein regionaler Diskussionsprozess
(der etwa auf einer Tagung der Evangelischen Akademie Iserlohn im Februar
2000 gefuhrt wurde). Eine Reihe von Pilotprojekten werden durchgefihrt (z.B.
Vermarktung landwirtschaftlicher Produkte, Biindelung von Abfallmengen u.a. in
der Galvanikindustrie). Fur eine Brancheninitiative Gesundheitsindustrie wurden
die programmatischen Grundlagen geschaffen (diverse Arbeitsunterlagen der
Kreisverwaltung Markischer Kreis).

Die Ausrichtung auf die Verstarkung regionaler Wirtschaftskreislaufe ist hier klar
erkennbar. Es ist geplant, die Initiativen der Modellregion mit wissenschatftlicher
Unterstutzung in einem regionalen Aktionsprogramm ,Zukunftsregion Marki-
scher Kreis* weiterzufuhren.

D.3.4 Strukturpolitische FérdermalRnahmen

D.3.4.1 FoérdermalRnahmen des Bundes und des Landes

Tabelle D-19 zeigt, welche Programme in den Kreisen des Verkehrsbezirks
1999 aus Landes- und Bundesmitteln geférdert wurden. Einen Uberblick uber
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alle Forderprogramme des Landes Nordrhein-Westfalen befindet sich im An-
hang.

Tabelle D-19: Landes- und Bundesférderung im Verkehrsbezirk Hagen im
Jahr 1999

Verkehrsbezirk Hagen (krfr. Stadt Hagen, Ennepe-Ruhr- und Markischer Kreis)

Forderprogramm Landesférderung 1999
Zusagen Volumen
in Stlck in TDM

GuWw - alt - 0 0,00
GuW - neu - 407 114.899,00
Beteiligungen an KMU 0 0,00
Gewassergite (GGP) 0 0,00
Kommunen 11 8.731,00
gewerbliche Unternehmen 6 3.777,00
Rationelle Energienutzung 1 646,00
Rationelle Energienutzung Demo. 0 0,00
Forderprogramm Bundesférderung 1999
Zusagen Volumen
in Stick in TDM
DtA Steinkohle / Standorte 17 2.787,06
KfW Steinkohle-Standorte 13 19.332,00
KfW Mittelstandsprogramm 420 356.763,24
DtA GuW neu 192 40.270,54
DtA ERP-Existenzgriindung 114 27.350,33
DtA Existenzgrindung 1 152,55
DtA Startgeld 37 2.524,98
DtA ERP-Eigenkapitalhilfe 120 17.453,83
DtA ERP-Umweltprogramm 26 12.298,26
KfW CO2-Programm 499 34.639,39
DtA Umweltprogramm 49 26.073,16
DtA Sozialprogramm 8 9.323,44
KfW Wohnungseigentum 1139 85.313,55
KfW Sonstige 25 89.182,55
[zinssubventionierte Darlehen |(iberw. am Kapitalmarkt refinanziert;

Zinssubv. aus NRW-Haushaltsmitteln)

Quelle: Investitions-Bank NRW (1999, 81-86). Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.
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D.3.4.2 Programm Impulse fur die Wirtschaft

Im Programm Impulse fur die Wirtschaft sind die wesentlichen Fordermoglichkei-
ten fur kleine und mittlere Unternehmen in NRW in sechs Fdrderbausteinen zu-
sammengefasst. Die Forderinstrumente reichen von zinsgunstigen Krediten, Haf-
tungsfreistellungen und Birgschaften bis hin zu Zuschissen (MWMEYV 2000).

Forderbaustein Regionale Wirtschaftsforderung

Mit diesem Forderbaustein werden in regionalen Forderschwerpunkten des Lan-
des NRW kleine und mittlere Unternehmen in ihrer Investitionstatigkeit durch Zu-
schisse aus Landesmitteln unterstitzt. Auch ,nicht-investive* Mal3hahmen (z.B.
Beratung, Schulungen, etc.) werden unterstiitzt. Bedingung ist, dass eine positive
Wirkung auf die Wirtschaft der strukturschwachen Gebiete ausgeht. Dartber hin-
aus werden Vorhaben zur Verbesserung der wirtschaftsnahen Infrastruktur gefor-
dert.

Die Forderung ist daran gebunden, dass der Absatz Uberregional, mindestens
jedoch Uberdrtlich (auRerhalb eines Radius von 20 km) erfolgt. Damit werden re-
gionale Wirtschaftskreislaufe explizit nicht gefordert.

Forderbaustein Beratungsforderung

Bezuschusst werden Beratungsleistungen zu den Themenfeldern:
Grundungsberatung

Begleitberatung fir neugegrindete Unternehmen
Betriebswirtschafts- und Organisationsberatung
Technologieberatung

AulRenwirtschaftsberatung

Forderbaustein Grindungs- und Wachstumsfinanzierung

Gefordert werden Existenzgrindungen, Unternehmensnachfolge, die Festigung
junger Unternehmen sowie Wachstum und Innovation in bereits bestehenden
Unternehmen durch Kredite, Haftungsfreistellungen, Burgschaften und die Risiko-
ubernahme bei Kapitalbeteiligungen.

Forderbaustein Technologieprogramm Wirtschaft

Durch Information und Beratung, innovativen Personaltransfer und Projekt-
forderung werden neue technologische Entwicklungen in kleinen und mittleren
Unternehmen unterstutzt.
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Forderbaustein Energie

Gefordert werden privatwirtschaftliche Initiativen, die zum Einsatz neuer Techno-
logien der rationellen Energiegewinnung und -verwendung fiihren, nachhaltige
Einsparungen zur Folge haben oder zum Einsatz erneuerbarer Energiequellen
fihren.

Forderbaustein Auslandsmarkte

Folgende Forderinstrumente werden eingesetzt:
* AulRenwirtschaftsberatung

» Delegationsreisen

* Auslandsmessen

» Firmengemeinschaftsstande

» Info-Service-Center

» Kleingruppenférderung

» Firmenpool-Initiativen

Durch die Férderung von Existenzgrindungen und technologischen Entwicklun-
gen ist mittelbar eine Unterstlitzung regionaler Wirtschaftskreislaufe vorstellbar,
wenn auch nicht explizit beabsichtigt. Die Unterstitzung der Firmen auf Aus-
landsmaérkten lauft dem Ziel regionaler Wirtschaftkreislaufe eindeutig entgegen.

D.4 Interviewauswertung Hagen

D.4.1 Charakterisierung der Interviewpartner

Mit folgenden Institutionen (in Klammer: Gesprachspartner) wurden im Ver-

kehrsbezirk Hagen Interviews gefihrt:

e Sudwestfalische Industrie- und Handelskammer (SIHK) (stv. Geschaftsfih-
rer SIHK, Geschaftsfuhrer Iserlohn sowie Referent fur Umwelt und Techno-
logie, Referent fir Strukturfragen, Statistik und Existenzgrindung)

» DGB-Kreis Hagen / Ennepe-Ruhr / Mark (Kreisvorsitzender)

e Wirtschafts- und Strukturforderungsgesellschaft des Markischen Kreises
(Geschatftsfuhrer)

» Wirtschaftsforderungsagentur Ennepe-Ruhr (Geschaftsfuhrer)

» Kreisdirektion des Markischen Kreises (Kreisdirektor).

Die vier befragten Unternehmen sind den Wirtschaftsgruppen/-zweigen Ernah-
rungsgewerbe, Oberflachenveredelung, Herstellung von Metallerzeugnissen
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und Lampen und Leuchten (in zweiter Linie Kunststoffwaren) zuzurechnen. Die
Tatigkeitsschwerpunkte der Betriebe sind die Produktion von Zwieback, die Be-
schichtung von Aluminium, die Herstellung von Schrauben und Verbindungs-
elementen sowie von Lampenfassungen und Kunststoffteilen.

Die Interviewpartner waren Leiter des Einkaufs oder der (Versand)Logistik. Die
Bruttounternehmensumsatze liegen in der Grof3enordnung von etwas mehr als
20 Mio. DM bis zu Uber 450 Mio. DM, die Belegschaften umfassen zwischen
100 und 1400 Beschatftigten. Der Hauptbetrieb der Unternehmen befindet sich
in allen Fallen in der Region Hagen, alle haben noch andere Produktionsbetrie-
be in Deutschland. Ein Unternehmen hat dariber hinaus einen weiteren Pro-
duktions- und Vertriebsstandort in der EU, ein weiteres Vertriebsniederlassun-
gen in verschiedenen Lander Europas sowie in den USA.

In der Region werden v.a. hochspezialisierte Produkte in Klein- und Mittelserie
gefertigt. Es gibt aber weiterhin auch Grof3serien und Massenproduktion. Dies
gilt auch fir die interviewten Unternehmen.

D.4.2 Bestimmungsfaktoren fur Giberregionale Wirtschaftsbeziehungen

D.4.2.1 Allgemein

Im Verkehrsbezirk Hagen treffen zwei Bereiche mit jeweils engeren wirtschatftli-
chen Verflechtungen zusammen: der SIHK-Bezirk und die stark auf das Ruhr-
gebiet hin orientierten Stadte Hattingen und Witten. Historisch bedingt verfugt
die Region uber einen starken Grof3handel, in Hagen findet auch Handel mit
Stahl statt (hohe Tonnagen). Hagen ist des weiteren ein bedeutender Standort
der Papierherstellung; der Rohstoff wird mit der Bahn angeliefert, das Papier
mit dem Lkw abtransportiert.

Die Region Hagen ist durch einen sehr hohen Anteil Uberregionaler Wirt-
schaftsbeziehungen gekennzeichnet. Der Exportanteil der Industrie (Auslands-
umsatz) liegt bei Gber 25 %, davon werden wiederum rund 75 % in die EU-
Mitgliedstaaten exportiert. Die interviewten Unternehmen gaben Exportanteile
von bis zu 80 % an. Nur im Unternehmen des Ernédhrungsgewerbes lag der Ex-
port bei unter 10 %; in den anderen Bereichen bei tGber 50 %. Im Nahbereich
werden maximal 20 % der Produktion abgesetzt, die meisten Unternehmen ga-
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ben aber weniger als 10 % Nahabsatz an. Der Bezug von Rohstof-
fen/Vorprodukten wird Uberwiegend (bis zu 80 %) aus anderen Regionen
Deutschlands gedeckt. Nur in einem Fall wurde mit 50 % ein sehr hoher Input
aus dem Nahbereich angegeben.

Zur Bedeutung der Bestimmungsfaktoren der interregionalen Handels konnten
folgende Erkenntnisse aus den Interviews abgeleitet werden:

D.4.2.2 Unternehmens- und bracheninterne GréfRenvorteile

Aus der Sicht der Interviewten spielen unternehmensinterne GréRenvorteile fir
das uberregionale Transportaufkommen eine untergeordnete Rolle, da die Re-
gion durch kleine und mittlere Unternehmen (KMU) gepragt ist. Allerdings wur-
de der regionale Markt als zu klein fur den betrieblich notwendigen Absatz be-
zeichnet, was darauf hindeutet, dass in gewissem Ausmald unternehmensinter-
ne Economies of Scale in den betrachteten Branchen wirksam sind. Diese
mussen in der Produktion realisiert werden, um konkurrenzfahig zu bleiben.
Brancheninterne Grol3envorteile (Localization Economies) lassen sich in der
Region aufgrund der raumlichen Konzentration mehrerer Branchen ausmachen.
Dies gilt fir Lampen und Leuchten (die ursprunglich raumlich an die Kaltwalzin-
dustrie gebunden waren), Schalter, Armaturen / Sanitartechnik, Kunststoffver-
arbeitung. Brancheninterne Grol3envorteile sind im gesamten Bereich der Me-
tallbe- und Metallverarbeitung sowie der Herstellung von Metallprodukten und
Maschinen wirksam. Besonders wichtig dafir ist offenbar der grof3e Markt an
qualifizierten Facharbeitskraften. Auf diese Qualifikation wurde seitens der In-
terviewpartner mehrmals hingewiesen. Dabei weisen die Wirtschaftsbereiche
Oberflachenbehandlung und Galvanik einen ausgesprochen regionalen Bezug
auf; sie liefern wichtige Leistungen fir andere Betriebe der Region.

Urbanisationsvorteile werden insofern wirksam, als die Region am Rand eines
der grof3ten Agglomerationsgebiete Europas liegt und der Einzugsbereich der
Region im europdaischen Vergleich auf3erordentlich groR3 ist. Es kann davon
ausgegangen werden, dass viele Betriebe der Region aus den Angeboten und
Absatzmoglichkeiten der gesamten Agglomeration Nutzen ziehen. Diese Néahe
fuhrt jedoch auch dazu, dass einige Betriebserweiterungen / Teilverlagerungen
nach Dortmund stattgefunden haben, obwohl meist Wert darauf gelegt wird, ein
Standbein des Unternehmens in der Region zu belassen. Neben den engen
Verflechtungen wurden das kleinrAumige Regionalfordergeféalle (Dortmund ist
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Ziel 2-Gebiet'), die bessere Verfiigbarkeit von gréReren ebenen Gewerbefl4-
chen, die groRRere Hochschulndhe und die IT-Offensive der Kommune als
Grinde fur diese Verlagerungen genannt. Es ist zu vermuten, dass es dadurch
zu einer Erhdohung des Verkehrs mit der angrenzenden Region gekommen ist.
Nachteile der zentralen Lage der Region sind die Knappheit an nutzbaren Ge-
werbeflachen aufgrund eines hohen Siedlungsdrucks und einer unginstigen
Topographie, die Gemengelage von Wohn- und Gewerbe-/Industriegebieten die
Belastungen fir die Bevolkerung durch den Wirtschaftsverkehr mit sich bringt
und die hohe Auslastung der innerregionalen Infrastruktur.

D.4.2.3 Absatzmarkte

Die Interviews ergaben keine Hinweise auf Praferenzen fir regionale Produkte
in der Bevolkerung (mit Ausnahme von regional produziertem Bier und Spirituo-
sen). Die Sortimentspolitik des Handels wird als wesentlich daflir gesehen, ob
regionale oder andere Produkte verkauft werden. Auf3erdem wurden mehrmals
die gesetzlichen Regelungen zum offentlichen Auftragswesen als Hindernis fir
eine starkere Bevorzugung regionaler Produkte durch o6ffentliche Stellen ge-
nannt. Die befragten Betriebe streben bewusst einen hohen tberregionalen und
weltweiten Absatz und eine aktive Teilnahme am europaischen Binnenmarkt
an. Der regionale Markt ist nicht Ziel der Unternehmensstrategie. Nur vereinzelt
wird bewusst versucht, einen relativ hohen Anteil der Vorprodukte aus der Re-
gion zu beziehen. In diesen Féllen liegt offenbar eine starke Bindung zur Regi-
on vor, dariber hinaus wird — wenn die notwendige Qualitat und ein gutes Qua-
litats-Preis-Verhaltnis gesichert sind — die rAumliche N&he als Vorteil betrachtet.
AufRerdem wird die rdumliche Konzentration &hnlicher Betriebe in der Region
von einigen Grol3kunden dazu genutzt, beim Einkauf eine Sammlung der Guter
vor Ort und einen gemeinsamen Transport zum Endziel zu organisieren (z.B. im
Auftrag der Automobilindustrie).

D.4.2.4 Standortfaktoren

Die Entwicklung der Wirtschaftsstruktur der Region wurde in historischer Sicht
durch die vorhandenen nattrlichen Ressourcen (Wasserkraft, Holz, Erze) und
die Verbindung zum Ruhrgebiet (Kohle; Stahlproduktion) geprégt. Die Region

Y Ziel 2 der EU-Strukturférderung: wirtschaftliche und soziale Umstellung von Gebieten mit

Strukturproblemen; siehe auch Abschnitt C.6.1
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einschliefllich dem Sauerland ist heute noch Schwerpunkt der Herstellung von
Kaltmetallen in Deutschland (70 % der Produktion). Dies entwickelte sich aus
der Nahe zum Ruhrgebiet; heute ist diese Néhe fir die Branche von geringerer
Bedeutung.

Der Produktionsfaktor Boden ist knapp. Dies liegt in der Topographie (enge
Tallagen sowie Wasserschutz- und Erholungsgebiete) und der insgesamt ho-
hen Dichte an Bevdlkerung und Betrieben (oft in Gemengelage) begrindet.
Daraus resultieren Betriebsverlagerungen, wobei sowohl Zweigwerke innerhalb
der Region gegriindet, als auch neue Standorte in anderen Regionen gewahlt
werden. Trotz dieser Bodenknappheit entstehen nur langsam gemeindeuber-
greifende Gewerbegebiete.

Die Region verfugt uber fachlich hoch qualifiziertes Humankapital und weist
relativ hohe Lohnkosten auf. Dies filhrte und fuhrt zur Verlagerung technisch
einfacher, lohnkostenintensiver Produktionen und Bearbeitungsschritte; v.a.
nach Sudostasien (z.B. Schrauben) und nach Osteuropa (z.B. Giel3erei,
Schmiedeprodukte, Behdlterbau). Die in diesen Staaten produzierten Guter
werden z.T. als Handelswaren importiert und weiterverkauft.

D.4.2.5 Spezialisierungsvorteile

Viele Unternehmen weisen eine hohe Spezialisierung auf und haben europa-
weit und zum Teil weltweit nur wenige Konkurrenten fur ihre Produkte. Nach
den Angaben der institutionellen Akteure und Betriebe besteht bei vielen Be-
trieben eine relativ hohe Fertigungstiefe. In den vergangenen Jahren fand z.B.
in der Schrauben- und Drahtherstellung eine Produktbereinigung und Speziali-
sierung statt, wobei in geringem Ausmald auch ein Outsourcing von Produkti-
onsschritten stattfand. Die zahlreichen Zulieferfirmen in der Region haben sich
in vielen Fallen zu Systemlieferanten entwickelt. Die Qualitat der Rohstoffe /
Produkte ist haufig das wichtigste Kriterium fir die Wahl von Zulieferunterneh-
men. Raumliche Nahe, vor allem die personliche Erreichbarkeit werden in eini-
gen Fallen als gunstig bzw. wichtig eingestuft, sind dem Qualitats-Preis Kriteri-
um aber nachgeordnet.

Die Produktion am Standort ist durch einen hohen Automationsgrad gekenn-

zeichnet. Nicht automatisierbare Produktion wurde schon vor Jahren eingestellt
oder in Niedriglohngebiete verlagert (z.B. nach Sid-Ost-Asien). Ausgelagerte
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Produktionsschritte werden zum Teil aber auch rdumlich am Firmengelande /
innerhalb der Betriebsgebaude angesiedelt und erhéhen so das Transportauf-
kommen nicht. Auch ausgelagerter Werkzeugbau blieb in der Region und be-
liefert heute mehrere Abnehmer. Allgemein gultige Informationen zu den Stand-
orten ausgelagerter Produktionsschritte konnten jedoch nicht ermittelt werden.

In der Region dominieren KMU, die grol3e Unternehmen aul3erhalb der Region
beliefern. Ein besonderer Einfluss der Multinationalen Unternehmen (MNU) auf
die Standortwahl der Zulieferbetriebe aus der Region konnte nicht festgestellt
werden. Verschiedenste Automobilzulieferfirmen verbleiben am Standort und
diversifizieren ihr Produktangebot, um die Abhangigkeit vom Hauptkunden zu
reduzieren. Die wenigen grofen Unternehmen (z.B. im Ennepe-Ruhr-Kreis
Dormer, Peddinghaus, Mannesmann) sind Global Player mit einem Exportantell
bis zu 80 %.

Der Bereich Gesundheitswirtschaft bietet aus Sicht der Akteure Potenzial fur die
Weiterentwicklung zu einem Cluster. Dies wird im Rahmen der verschiedenen
Regionalentwicklungsansatze verfolgt, wobei der Einbindung regionaler KMU
besondere Bedeutung zukommt.

Im Speditionsgewerbe finden umfangreiche Rationalisierungs- und Reorganisa-
tionsprozesse statt, die zu einer neuen Rolle der Speditionen fihren. Damit ist
auch eine Verringerung von Transportkosten verbunden; zum Teil wurde jedoch
eine sinkende Qualitat der Leistung beklagt. Eine Steigerung der Effizienz beim
Gutertransport durch bessere Auslastung der Lkw erscheint den Interviewpart-
nern kaum mehr moglich, da durch den Preisdruck infolge des starken Wettbe-
werb die Potenziale bereits ausgeschopft seien.

D.4.2.6 Einfluss der Transportkosten

Die interregionalen Transportkosten sind gering, da die Region zentral in
Deutschland und Europa und an der Schnittstelle hochrangiger Verkehrswege
liegt. Es treten jedoch, obwohl die Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur im
deutschen Vergleich bezogen auf die Flache hoch ist, bereits Kapazitatseng-
passe auf, die Staukosten erzeugen. Neue Logistikkonzepte und Effizienzstei-
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gerungen (Hub-and-Spoke-Verbindungen®, Reduktion der Zahl der Spediteure,
Wechsel zu Logistik-Dienstleistern, Erhdhung der Auslastung von Transport-
mitteln) haben zur Reduktion von Transportkosten beigetragen. Auch der Ein-
satz von Containern hat die Transportkosten reduziert und die Exporttatigkeit
nach Ubersee begiinstigt.

Die intraregionale Infrastruktur und Erreichbarkeit wird bedingt durch die un-
gunstige Topographie (enge Tallagen) als relativ schlecht eingeschétzt, ihr
Ausbau ist oft aus demselben Grund nur schwer mdglich. Die intraregionalen
Transportkosten sind daher relativ hoher als die interregionalen.

Bestehende Bahnanschlisse werden haufig nicht genutzt bzw. sind fur die An-
siedlung nicht von Interesse. Ein wichtiger Grund dafur ist, dass auch die Kun-
den einen gunstigen Zugang zur Bahn aufweisen missen, um die Wahl dieses
Transportmittels rentabel zu machen. Obwohl zunehmend Gewerbegebieten
ohne Bahnanschluss ausgewiesen werden, wollen sich einzelne Unternehmen
aufgrund zu erwartender politischer Mal3hahmen gegen den Lkw-Verkehr die
Option Bahnanschluss offen halten. Noch genutzte Bahnanschlisse sind z.T.
durch den Ruckzug der Bahn aus der Flache geféahrdet, teilweise wird dies
durch private Eisenbahnunternehmen abgefangen. Die Unternehmen beklagen
zu hohe Preise, zu lange Dauer und zu wenig Flexibilitat im Kombinierten Lade-
verkehr. Die Speditionen sind nach einer drastischen Preiserhohung der Bahn
uberwiegend auf den Lkw umgestiegen. Die Distanzen zu Zulieferern und z.T.
zu Kunden sind fur den Kombinierten Ladeverkehr oder die Bahn unter den
heutigen Rahmenbedingungen h&ufig zu gering, um mit dem Lkw konkurrenz-
fahig zu sein. Aber auch rdumlich weit entfernte Standorte werden nicht im
Kombinierten Ladeverkehr beliefert. So wird z.B. Spanien per Lkw beliefert, da
das Zeitfenster der angebotenen Ganzzug-Verbindung nicht passt und der Ach-
senwechsel an der spanischen Grenze ein besonderes Hindernis darstellt. In
der Schweiz und Osterreich wird dagegen aufgrund der dortigen Politik im G-
terverkehr die Nutzung des Kombinierten Ladeverkehrs begunstigt.

Eine Verlagerung der Produktion in die Nahe von Bezugs-/Absatzmarkten / von
Kunden kann zur Veradnderung des Modal Split zugunsten des Lkw fuhren,

! Es ist nicht klar, ob die bestehenden Hub-and-Spoke-Verbindungen der Unternehmen zu

einer Reduktion der Fahrleistungen (km) gefiihrt haben. Die Herausbildung von mehreren
statt jeweils einer deutschen Hub-and-Spoke-Verbindung deutet darauf hin, dass dies nicht
der Fall ist.
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wenn kritische Distanzen fur Bahntransport dadurch unterschritten werden:
Obwohl Fahrleistung (km) und Transportleistung (tkm) sinken, erhdht sich u.U.
das uberregionale StraRengiterverkehrsaufkommen.

D.4.3 Auswirkungen auf Transportgeschehen und Zulieferbeziehungen

Durch die Verlagerung von lohnkostenintensiver Produktion oder Produktions-
schritten erhghte sich mit grof3er Wahrscheinlichkeit auch die Transportleistung.
Es kam jedoch auch wieder zu Rickverlagerungen aufgrund von Qualitdtsman-
geln der Produktion am neuen Standort (nicht aufgrund von Hindernissen oder
hohen Kosten beim Transport). Zum Teil fanden die Verlagerungen aus Markt-
erschlielBungsgrinden statt. Genaue Aussagen Uber Betriebsverlagerungen
und die damit verbundene vermutete Erh6hung des Transportleistung wurden
nicht getroffen. In der Literatur wird jedoch eine grof3e Bedeutung der Betriebs-
verlagerungen fir das erhohte Guterverkehrsaufkommen angenommen (ZIT
1996).

Wahrend die raumliche N&he zwischen Betrieben bestimmter Produktionsstufen
nach wie vor notwendig zu sein scheint, werden Rohprodukte (z.B. Stahl,
Kunststoffgranulat, Aluminium) heute europa- oder weltweit bezogen.

Nur in wenigen Féallen gibt es Ansétze zur Kooperation von Unternehmen beim
Gutertransport, diese wurden zum Teil aufgrund nicht Gberwindbarer Koordina-
tions- oder Kostenzurechnungsprobleme wieder eingestellt. Es wurde kein Fall
genannt, in dem Betriebe Fragen des Verkehrsaufkommens im Rahmen von
Umweltmanagement, Oko-Audit oder Oko-Effizienz-Programmen behandelt
haben. In einzelnen Fallen funktioniert eine koordinierte Belieferung von Unter-
nehmen auf lokaler Ebene (Synlog — Logistik fur Baumarkte), andererseits wur-
de ein City-Logistik-Projekt eingestellt. Derartige Konzepte und Kooperationen
konnten die Rolle der Bahn im tberregionalen Verkehr starken und den modal
split zugunsten der Umwelt verbessern, sofern die weiteren notwendigen Be-
dingungen auf Seiten der Bahn geschaffen werden.

Einige Interviewpartner vermuten, dass die weitere Entwicklung des e-

commerce einerseits durch groflere Lieferentfernungen, andererseits durch
viele Einzellieferungen die Transportleistung erhéhen konnte.
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D.4.4 Einfluss der Politik auf regionale Wirtschaftsbeziehungen

Die Bestandspflege der ansassigen Unternehmen ist stark auf die hohe Zahl an
KMU abgestimmt, wobei der Forderung von Innovation und technologischer
Entwicklung hohe Prioritat eingerdumt wird. IHK und Wirtschaftsférderungsge-
sellschaften bieten dariiber hinaus spezielle und allgemeine Angebote zur Stér-
kung von Kooperation zwischen und zur Information Uber Unternehmen der
Region.

In der Ansiedlungspolitik gibt es Ansatze, auf den Branchenmix starker als bis-
her Einfluss zu nehmen, da kaum weitere Gewerbeflachen vorhanden sind.
Fragen des Verkehrsaufkommens spielen jedoch nur dann eine Rolle, wenn
Belastungen am Standort selbst zu erwarten sind.

Regulierungen/Deregulierungen und/oder Fordermaflinahmen wurde von den
Interviewpartnern nur selten ein hemmender oder férdernder Einfluss auf regio-
nale Wirtschaftskreislaufe und das Guterfernverkehrsaufkommen zuerkannt. In
den meisten Fallen wurde ein derartiger Einfluss verneint und erst auf Nachfra-
ge einige wenige Einflisse genannt.

Konkrete Beispiele fur den Einfluss von Politik auf die Standortwahl von Unter-

nehmen waren

» das Fordergefalle zu den neuen Bundeslandern. Das bekannteste Beispiel
dafur ist die bevorstehende Absiedlung der Firma Carl Brandt Zwieback
nach Thiiringen (Ohrdruf)!, wo Betriebsansiedlungen durch die Gemein-
schaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® bzw. den
Européischen Fonds fur Regionale Entwicklung gefordert werden kdnnen.
Es wurde noch eine weitere konkrete Absiedlung nach Sachsen genannt;

» die kleinrAumige ,Verzerrung“ von Betriebsansiedlungen, die durch die M6g-
lichkeit der Regionalforderung am Standort Dortmund besteht.

Eine Unterstutzung von Ansiedlungen im Verkehrsbezirk selbst durch die ge-
nannte Regionalférderung ist kaum mdglich, da nur ein ganz kleiner Bereich
(zwei Gemeinden des Ennepe-Ruhr-Kreises) als Ziel-2-Gebiet forderfahig ist.
Es wird vermutet, dass die geforderten Betriebsverlagerungen das Transport-
aufkommen erhohen.

1

Vgl. Hofmann (2001, 8): ,Zwieback fiur alle®.
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Die Regelungen des o6ffentlichen Auftragswesens wurden mehrmals als Hinder-
nis fur eine Bevorzugung regionaler Produkte und damit einer Starkung der re-
gionalen Wirtschaft durch die Beschaffung der offentlichen Hand oder bei 0f-
fentlich geforderten Auftragen genannt.

Die SchlieRBung von Zollamtern bei Uberlappungen des Einzugsbereichs von 50
km im Jahr 2000 wurde als Ursache fir eine Erhéhung der Fahr- und Trans-
portleistung genannt, da die Lkw zuerst die Betriebe und erst danach die Zoll-
amter anfahren.

Eine Forderung fur die Entwicklung und Nutzung von mehrgeschossigem In-
dustriebau war den Interviewten nicht bekannt. Einige Gesprachspartner hielten
eine derartige Forderung fur sinnvoll.

Die Schwerverkehrsabgabe der Schweiz und die osterreichische Oko-Punkte-
Regelung wurden als Grund fir die Wahl des Kombinierten Verkehrs zur Belie-
ferung von Standorten sudlich der Alpen genannt.

Importzolle wurden als Restriktion fur den Import von Handelswaren, die EU-
Zuckermarktordnung als Hindernis fur den Bezug von Rohrzucker aus Ubersee
genannt.

Die Entwicklung und Erweiterung des europaischen Binnenmarktes wurde als
wichtige Triebfeder fur die Erhohung des Exportanteils in der Industrie von 25 %
auf fast 35 % (Auslandsumsatz) angesehen (SIHK). Durch die raumliche Nahe
der Niederlande waren die Beziehungen zu westeuropaischen Landern jedoch
schon seit langem stark. Durch die Ost6ffnung und Eingliederung der neuen
Bundeslander fand dagegen eine sprunghafte Entwicklung bei Wirtschaftsbe-
ziehungen mit den neuen Landern und entsprechenden Transporten statt. Die-
se gingen von einem geringen Niveau aus, sind aber rdumlich anders orientiert
als die sich eher kontinuierlich entwickelnden Beziehungen im (west-)europai-
schen Binnenmarkt.

D.4.5 Ansatze zur Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen

Durchgehend wurde die Prasenz und der Erfolg von Unternehmen am européi-
schen und sogar am globalen Markt als unerlasslich fur den Unternehmenser-
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folg gesehen. Von den Betrieben wird der regionale Markt als unwesentlich fur
ihre Absatzmoglichkeiten betrachtet. Sie richten ihre Strategie auf den europai-
schen oder den globalen Markt aus.

Trotzdem wird in der Region derzeit vor allem in zwei Bereichen versucht, die

regionale Wertschopfung durch starkere regionale Verflechtung und regionalen

Absatz zu erhdhen:

1. in der Gesundheitswirtschaft sowie

2. im Bereich landwirtschaftlicher Direktvermarktung und Naherholungstouris-
mus.

In der Gesundheitswirtschaft wurde ein besonderes regionales Potenzial fest-
gestellt. Einerseits besteht eine Vielzahl von medizinisch-technischen For-
schungseinrichtungen, Krankenanstalten und anderen einschlagigen Einrich-
tungen (etwa im Bereich der Gerontotechnik). Andererseits verfiigen regionale
KMU Uber technisches Know-how zur Entwicklung von Produktideen in markt-
fahige Produkte, die in den Forschungsinstituten und im Klinikalltag entstehen.
Dazu kommt der Wunsch von einigen KMU, ihre Abhangigkeit von einem Kun-
den (v.a. in der Automobilindustrie) durch Produktdiversifizierung zu reduzieren.
Obwohl damit mehr Wertschoépfung innerhalb der Region entstehen soll, ist der
uberregionale Absatz der Endprodukte ebenso Ziel der Bemihungen. Die regi-
onalen Wirtschaftsfordereinrichtungen beteiligen sich an Projekten zur regiona-
len Vernetzung von Unternehmen. Die dazu u.a. entstehende Internetprasenta-
tion der Gesundheitswirtschaft wird vom Land NRW gefdrdert und das Projekt
bekommt auch Mittel aus dem Landesprogramm fir industriellen Strukturwan-
del (PROFIS). Insgesamt ist die finanzielle FGrderung jedoch relativ gering.

Bei landwirtschaftlicher Direktvermarktung und Naherholungstourismus wird
eine wirtschaftlich férderliche Verbindung versucht. So werden beispielsweise
Bauernhofe als kreative Lern- und Tagungsorte, Familien-Urlaubsziele sowie
Wanderstationen mit selbsterzeugten Speisen und Getranken vermarktet. Der
Bezug von anderen als landwirtschaftlichen Produkten aus der Region fir Ein-
richtungen oder Angebote des Naherholungstourismus wird (bisher) offenbar
nicht angestrebt.

Gesundheitswirtschaft und Direktvermarktung waren auch Themen der Modell-

region Markischer Kreis. Einige der gesetzten Ziele (vgl. D.3.3.2.) wurden je-
doch (noch) nicht erreicht, bzw. einige der urspringlich geplanten Projekte nicht
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umgesetzt. Dies gilt etwa fir das Verteilzentrum bzw. eine Markthalle fur regio-
nale landwirtschaftliche Produkte. Es zeigte sich, dass die Vermarktung am ei-
genen Hof von den Bauern bevorzugt wird. Daten zur Verbesserung der Direkt-
vermarktung lagen den Interviewpartnern nicht vor.

In der kunststoffverarbeitenden Industrie, in der Umformtechnik und der Licht-
technik wird ebenfalls versucht, die regionale Wirtschaft zu starken.! So beste-
hen verschiedene Infrastruktur-Einrichtungen, die der Branche zugute kommen.

Es wurde von einer kleinen Gruppe von Unternehmen berichtet, die in Hagen
eine ,Regionalmesse” durchfiihren, die sich an den regionalen Markt richtet. Fur
vermehrte regionale Wirtschaftsbeziehungen fehlen offenbar trotz der Bemu-
hungen von IHK und Wirtschaftsforderung zumindest in einigen Fallen Informa-
tionen, teilweise wird die Kompetenz des mdglichen Partners nicht wahrge-
nommen (z.B. Institut fur Instandhaltung, dieses hat vor allem Projekte aul3er-
halb der Region), zum Teil besteht die Angst, dass das eigene Unternehmen fur
die Konkurrenz zu transparent werden konnte. Die begrenzten Ressourcen von
KMU zur Informationsbeschaffung, zur Aul3endarstellung des eigenen Unter-
nehmens oder zum Knipfen von Kontakten (,Alles in einer Hand") werden da-
bei als grundsatzliches Hindernis gesehen. Andererseits wird bei den jingeren
Unternehmern eine héhere Bereitschaft zur Kooperation gesehen.

Als mogliche Anséatze zur verstarkten Forderung von regionalen Wirtschafts-

kreislaufen wurden genannt:

e Leistungsschauen / regionale Messen (diese wurden auch als wichtig zur
Akzeptanz der Unternehmen in der Bevdlkerung — z.B. in Zusammenhang
mit Umweltbelastungen — eingestuft) / bessere Information tUber andere Fir-
men in der Region

* noch starkere Kooperationsforderung / starkere Netzwerkbildung

» Erweiterungsmoglichkeiten fur Betriebe

* Ansiedlung von Industrieunternehmen ,,quer durch alle Branchen*

» FOrderung von Firmengrindungen

» regionale Dachmarken Lebensmittel in Verbindung mit Marketing und unab-
hangiger Kontrolle

* Werbemalinahmen und Forderung des Qualitdtsdenkens

Dazu wurden jedoch keine ndheren Angaben gemacht.
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» Sport-Sponsoring
» regionales Design.

Ein Interviewpartner zeigte Bedarf nach Erfahrungen mit Regionalisierungsiniti-
ativen. Fur die Fortsetzung des Modellprojekts Zukunftsregion Markischer Kreis
ist geplant, wissenschaftliche Unterstitzung fur die Weiterentwicklung des An-
satzes in Anspruch zu nehmen.

Es wurde berichtet, dass politische Ansatze aus dem Umfeld von Umweltinsti-
tutionen und -projekten (z.B. der Lokalen Agenda) von Unternehmen schlechter
angenommen werden als Angebote, die bei vergleichbarer Umweltwirkung von
wirtschaftsnahen Ministerien oder Institutionen geférdert oder angeboten wer-
den. Oko-Effizienz-Seminare finden guten Anklang bei den regionalen Unter-
nehmen.

D.4.6 Fazit

Die Interviews im Verkehrsbezirk Hagen zeigen die hohe Bedeutung der zent-
ralen Lage bzw. guten Infrastruktur sowie der vielfaltigen Economies of Scale
(EoS) fur das hohe Giterverkehrsaufkommen und den hohen Anteil des intrain-
dustriellen Handels der Region. Dies bestétigt die Erkenntnisse der Theorie fur
die Erklarung von Agglomeration und Spezialisierung. So weist die Neue Oko-
nomische Geographie (NEG) den Economies of Scale (EOS) eine zentrale Be-
deutung fur die Konzentration 6konomischer Aktivitaten zu:

,They are the reason why economic concentration might arise at all. Without economies of
scale, one could build a factory for each product in each local market, with no additional costs.
EOS are a necessary (though not sufficient) condition for the advantages of industrial concen-
tration. Internal economies of scale can explain why production is divided between equally en-
dowed and skilled economic agents. External economies of scale can explain why economic
agents may want to produce close to each other. Hence, internal EOS explain the division of

labor between firms, and external EOS explain the division of labor between regions and indus-
tries” (Junius 1999, 4; eigene Hervorhebung).

Aus den Eigenschaften der Modelle der NEG wird auch klar, dass historischen
Zufallen und Bedingungen eine wesentliche Rolle in kumulativen Wachstums-
prozessen von Regionen spielen — diese sind offenbar auch in Hagen von Be-
deutung.

Einzelne politische Regelungen oder Forderprogramme wurden nur selten als
Einflussfaktoren genannt bzw. wahrgenommen. Die Wirkung der Erweiterung
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von Bezugs- und Absatzmarkten durch europaischen Binnenmarkt und die Ost-
offnung zeigt sich jedoch ebenso deutlich wie eine relativ geringe Bedeutung
der Hohe der Transportkosten. Die genannten Politiken wirken eher verkehrs-
steigernd als hemmend.

Bemerkenswert erscheint der geringe Stellenwert des regionalen Bezugs und
vor allem Absatzes von Produkten bei den meisten Interviewten. Positive Ef-
fekte einer starkeren regionalen Verankerung werden nicht in Erwadgung gezo-
gen.
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D.5 Regionsprofil Pforzheim

D.5.1 Regionscharakteristik

D.5.1.1 Siedlungsraumliche Struktur, Verwaltungsgliederung und Regionstypi-
sierung

Die raumliche Gliederung des Verkehrsbezirkes Pforzheim

Kreise kreisfreie Stadt Pforzheim, Landkreise Calw, Enzkreis und Freu-
denstadt
Oberzentrum Pforzheim

Die Stadt Pforzheim ist das wirtschaftliche Oberzentrum der Region Nord-
schwarzwald, die mit dem Verkehrsbezirk Pforzheim identisch ist. Die Region
Nordschwarzwald erstreckt sich geographisch vom Stromberg im Norden bis
ins Kinzig- und Neckartal im Siden. Zentrale Orte im Verkehrsbezirk Nord-
schwarzwald sind das Oberzentrum Pforzheim und die Mittelzentren Muhlacker,
Calw, Nagold, Freudenstadt und Horb a. N.

Die Stadt Pforzheim und ihr raumliches Umfeld steht im direkten Wettbewerb
mit den Oberzentren der umliegenden Regionen, im besonderen mit den Stad-
ten Stuttgart und Karlsruhe. Diese gunstige Lage bietet eine ganze Reihe von
Vorteilen, wie die einfache und schnelle Erreichbarkeit der Hochschul- und For-
schungseinrichtungen in Stuttgart und Karlsruhe. Darliber hinaus kann die Re-
gion Nordschwarzwald den Unternehmen in den angrenzenden Ballungsrau-
men kostengunstige und verkehrsmalRlig attraktive Gewerbeflachen anbieten.
Dies wird besonders interessant, wenn Betriebserweiterungen, Auslagerungen
oder auch Firmenneugrindungen in den grof3en Industriezentren rdumlich nicht
mehr méglich oder aus Kostengriinden nicht mehr finanzierbar sind.

Im Stden der Region gibt es einen hohen Pendleranteil nach Boblingen. Dabei
handelt es sich um Beschaftigte in der Automobilindustrie.

! Vgl. hier und zu folgendem: Industrie- und Handelskammer Nordschwarzwald, Zukunftsregion
Nordschwarzwald — Wirtschaftsraum mit hoher Lebensqualitat, Stand: Herbst 1998.
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Abbildung D-5: Die Region Nordschwarzwald: Zentrale Orte und Ver-
kehrsverbindungen

Region: Nordschwarzwald
Zentrale Orte u. Verkehrsverbindungen

2%

gtlingen
% !
; s Hechingen
k s ‘J* CiBalingen
— Autobahin (4) intermationaler Flughafen
= Bundesstrafia @ Flugplatz
-------- Zugverbindung

[amme] Hafen

— Flssa
Quelle: Regionalverband Nordschwarzwald.

D.5.1.2 Verkehrsinfrastruktur und Bestand an LKW

Die Uiberregionale Erreichbarkeit der Region ist — mit gewissen Einschréankungen
— als gut zu bezeichnen. Beim StralRennetz sind fir die Region bei den uberregi-
onalen Verbindungen zwischen Oberzentren und Verdichtungsraumen bzw.
benachbarten Oberzentren (Verbindungen der Kategorie 1) zu nennen:*

» Die A 8 Karlsruhe — Pforzheim — Stuttgart
» Die A 81 Stuttgart — Horb a. N. — Singen
» Die B 28/B28neu Stral3burg — Freudenstadt - Horb a. N. zur A 81

Der Wirtschaftsraum Nordschwarzwald ist damit im Norden durch die Bundesau-
tobahn Karlsruhe — Stuttgart — Minchen an das Uberregionale Stral3ennetz ange-
bunden. Die Anbindung an das europaische Schienennetz stellt der Haltepunkt
Vaihingen (Enz) der Schnellbahntrasse Stuttgart — Mannheim dar. In nordsudli-

! Vgl. hier und zu folgendem: Regionalverband Nordschwarzwald, Regionalplan 2000 Nord-
schwarzwald, Pforzheim, 05.07.89.
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cher Richtung hat der Kammerbezirk durch die Anschlisse an die Bodensee-
Autobahn Stuttgart — Singen sowie an die Bahnverbindung Stuttgart — Zrich so-
wohl eine straf3en- als auch schienenmaflig gute Anbindung.

Beim Schienennetz ist im Bereich Personenverkehr vor allem die tGberregionale
L~Stammstrecke” Karlsruhe — Pforzheim — Stuttgart von Bedeutung. Die Anbin-
dung der Oberzentren und Mittelzentren sowie der Kur- und Fremdenver-
kehrsorte der Region in Gestalt von Zughalten und Anschlusszigen wird im
Regionalplan 2000 als noch verbesserungsbedirftig beschrieben. Dagegen
wurde von der DB AG im Guterverkehr durch die SchlieRung von Umschlags-
bahnhdfen die Anbindung an den uberregionalen Verkehr seit Ende der 90er
Jahre de facto eingestellt.

Tabelle D-20: LKW-Bestand und Stral3enléange nach Typ im Verkehrsbezirk
Pforzheim im Jahr 2000

Lkw-Be- Strallenldnge zum 1.1.2000 (in km

stand Bundes- | Bundes- | Landes- Kreis- Insge-

Zum auto- stral3en stralen | stral3en samt

01.07. bahnen

2000
Pforzheim 2527 14,7 30,1 40,5 21,4 106,7
Calw 4159 - 136,3 195,9 319,0 651,2
Enzkreis 4969 18,6 60,0 234,4 215,6 528,6
Freudenstadt 3835 13,3 136,6 236,9 281,4 668,2
VBZ 153 Pforzheim 15490 46,6 363,0 707,7 837,4 1954,7
RB Karlsruhe 70335 266,9 1077,8 2061,9 2047,7 5454,3

(1999)

Baden-Wrttemberg 288839| 1024,6 4435,4 9937,6| 12065,3| 27462,9

Quelle: Kraftfahrtbundesamt, Statistisches Landesamt Baden-W rttemberg

Zwischen 1992 und 1999 wurde das uberértliche StraRenverkehrsnetz praktisch
nicht mehr erweitert (vgl. zur StraReninfrastruktur und zum LKW-Bestand
Tabelle D-20 bis Tabelle D-24)." Bei den Bundesautobahnen, deren Lénge im
VBZ 153 Pforzheim sowohl bezogen auf die Flache als auch auf die Einwohner
unter dem Landes- und Bundesdurchschnitt liegt, fand ein Ausbau um lediglich

! Dies wurde auch von Unternehmen in der Befragung von SIHK/Prognos (1997) so beurteilt.

Fur die Bahninfrastruktur liegen keine Daten auf regionaler Ebene vor.
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0,4 % statt, wogegen im gesamten Land Baden-Wirttemberg ein Zuwachs um
1,7 % und im Bundesdurchschnitt sogar um 4,6 % zu verzeichnen war. Im Re-
gierungsbezirk Karlsruhe ist allerdings sogar ein Riuckbau um 0,4 % festzustel-
len. Das Stral’ennetz insgesamt verringerte sich im Verkehrsbezirk Pforzheim
um 0,1 %, im gesamten Regierungsbezirk sogar um 0,3 %; im Bundesland Ba-
den-Wiurttemberg blieb es genau konstant, wahrend es bundesweit um 1,7 %
zunahm. Im Stadtkreis Pforzheim als im Verkehrsbezirk, im Regierungsbezirk
und im Landesdurchschnitt. Hier war bei den Bundesautobahnen ein Zuwachs
um 2,8 % und beim gesamten Stral3ennetz um 0,5 % zu verzeichnen (Tabelle
D-21).

Tabelle D-21: Veranderung des LKW-Bestands und der StralR3enlange im
Verkehrsbezirk Pforzheim zwischen 1992 und 1999 im Landes- und
Bundesvergleich

Veranderung 1999 zu 1992 in %
Lkw- BAB Insgesamt
Bestand

Pforzheim 15,8 2,8 0,5
Calw 29,3 - 0,2
Enzkreis 23,2 -1,1 -0,2
Freudenstadt 37,1 0,0 -0,3
VBZ 153 Pforzheim 26,7 0,4 -0,1
RB Karlsruhe 23,6 -0,4 -0,3
Baden-Wrttemberg 24,3 1,7 0,0
Deutschland 35,1 4,6 1,7

Quelle: Kraftfahrtbundesamt, BMV, BBR, Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, DIW,
Berechnungen des ifo Instituts.

Dagegen nahm im gleichen Zeitraum der Bestand an LKW im Verkehrsbezirk
Pforzheim um 26,7 % zu. Dies liegt noch tber dem Zuwachs im gesamten Bun-
desland (24,3 %), allerdings unter dem bundesweiten Zuwachs (35,1 %). Be-
sonders hoch war die Zunahme im Lkw-Bestand im Landkreis Freudenstadt,
der mit 37,1 % noch den bundesweiten Wert tGbertraf. Der Stadtkreis Pforzheim
hatte innerhalb des Verkehrsbezirks den geringsten Lkw-Zuwachs (15,8 %) zu
verzeichnen.

In Relation zur Flache weist der Verkehrsbezirk Pforzheim eine gegentber Ba-
den-Wirttemberg und Deutschland relativ niedrige Dichte des Lkw-Bestands
aus.
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Tabelle D-22: LKW-Bestand und Stral3enlange in Relation zu Flache und
Einwohnern im Verkehrsbezirk Pforzheim im Landes- und Bundes-
vergleich (1992 und 1999)

Lkw BAB Stral3en insg. Pro

pro Flache Pro Flache Flache

Fahrzeuge/gkm m/gkm m/gkm

1992 1999 1999
Pforzheim 21,6 25,0 150,3 1091,0
Calw 3,9 5,0 0 816,2
Enzkreis 6,7 8,2 32,4 921,1
Freudenstadt 3,2 4,4 15,3 767,4
VBZ 153 Pforzheim 5,0 6,4 19,9 835,3
RB Karlsruhe 8,2 10,2 38,6 788,3
Baden-Wirttemberg 6,3 7,8 28,7 768,1
Deutschland 51 6,9 32,3 646,3
Lkw BAB Stral3en insg.
pro 1000 m pro m pro
Einwohner 1000 EW 1000 EW
1992 1999 1999

Pforzheim 18,2 20,8 125,1 908,1
Calw 19,9 25,2 0,0 4126,7
Enzkreis 21,2 24,8 97,6 2773,3
Freudenstadt 24,4 31,7 110,6 5559,1
VBZ 153 Pforzheim 20,9 25,5 79,5 3335,1
RB Karlsruhe 21,9 26,3 100,0 2043,2
Baden-Wirttemberg 22,4 26,9 98,0 2627,8
Deutschland 22,7 30,0 140,3 2810,9

Quelle: Kraftfahrtbundesamt, BMV, BBR, Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg, DIW,
Berechnungen des ifo Instituts.

Die Anzahl von Lkw pro Quadratkilometer Flache lag im VBZ 153 Pforuheim
1999 knapp unter dem bundesweiten Wert und deutlich unter der Lkw-Dichte im
Regierungsbezirk sowie im Bundesland (Tabelle D-16). In Relation zu den Ein-
wohnern liegt die Lkw-Dichte im Verkehrsbezirk jedoch nahe an den Werten fur
den Regierungsbezirk und den Landesdurchschnitt, aber noch unter dem Bun-
desdurchschnitt. Bezogen auf die Flache der Region verfugt der Verkehrsbezirk
uber wesentlich weniger Autobahnen als der Regierungsbezirk, das Land und
der Bundesdurchschnitt (Tabelle D-22). Das gesamte Uberortliche StralRennetz
ist im Jahr 1999 jedoch deutlich dichter als im Regierungsbezirk, im Land und
im Bundesdurchschnitt. Auch bezogen auf die Anzahl der Einwohner ist die
Ausstattung mit Bundesautobahnen niedriger, die mit Gberdrtlichen Stral3en da-
gegen hoher als in den Vergleichsregionen (Tabelle D-23).
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Tabelle D-23: LKW-Bestand pro StralRenlange im Verkehrsbezirk Pforz-
heim zwischen im Jahr 1999 im Landes- und Bundesvergleich

Lkw pro km
BAB Stral3en insgesamt
Pforzheim 166,6 23,0
Calw - 6,1
Enzkreis 254.5 9,0
Freudenstadt 286,1 5,7
VBZ 153 Pforzheim 321,1 7,7
RB Karlsruhe 263,5 12,9
Baden-Wirttemberg 273,9 10,2
Deutschland 214,0 10,7

Quelle: Kraftfahrtbundesamt, BMV, BBR, Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, DIW,
Berechnungen des ifo Instituts

Der Lkw-Bestand im Bezug zur StrafRenlénge liegt bei den Bundesautobahnen
deutlich iber den Werten von Regierungsbezirk, Land und Bundesdurchschnitt,
beim Strafl’ennetz jedoch deutlich darunter (Tabelle D-17).

Die Uberregionale Erreichbarkeit des Verkehrsbezirkes wird im Pkw und im Schie-
nenverkehr anhand der notwendigen Reisezeit zu den drei nachstgelegenen
Zentren mit Uber 500.000 Einwohnern gemessen (BBR 1999). Die PKW-Reise-
zeit, und damit auch die des LKWs im reinen Stral3enverkehr, des Verkehrsbezir-
kes Pforzheim liegt mit rund 58 Minuten deutlich unter dem durchschnittlichen
Wert von 80 Minuten der alten Lander (Tabelle D-24). Die LKW-Fahrzeit zum
nachsten Umschlagbahnhof mit kombiniertem Ladungsverkehr, (KLV), liegt dage-
gen in den drei Kreisen aul3er dem Stadtkreis Pforzheim tber dem deutschen
Durchschnitt von 28 Minuten. Die Erreichbarkeit im Schienenverkehr, gemessen
in der Dauer der Reisezeit zu den drei n&chstgelegenen Zentren mit tiber 500.000
Einwohnern, ist mit Ausnahme Freudenstadts in allen Kreisen gunstiger, die im
Luftverkehr dagegen ungunstiger als im Bundesdurchschnitt.
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Tabelle D-24: Erreichbarkeit Verkehrsbhezirk Pforzheim nach Kreisen im

Jahr 1998
Erreichbarkeit krsf. Stadt Freuden- | Verk.bezirk |Deutschland
in Minuten 1998 Pforzheim Calw Enzkreis Stadt | Pforzheim 1) |alte Lander
KLV Terminals 2) 26 23 41 33 314 28
Agglomerationen
Luftverkehr 3) 234 256 234 274 258
Schienenverkehr 4) 55 91 55 102 . 96
Pkw-Verkehr 5) 48 61 59 64 57,8 80

1

2)

3)
4)

5)

Errechnet aus den Kreisdaten mit einer Gewichtung nach der Bruttowertschdpfung
Lkw-Fahrzeit zum néchsten Umschlagbahnhof des kombinierten Ladungsverkehrs
Innerhalb Deutschlands im StralRennetz nach Angaben der DB AG

Durchschnittliche Reisezeit zu allen 41 européischen Agglomerationsraumen im Luftverkehr
Durchschnittliche Reisezeit zu den nachsten 3 Agglomerationsrdumen im Schienenverkehr

Durchschnittliche Reisezeit zu den nachsten 3 Agglomerationsrdumen im Pkw-Verkehr

Quelle: BBR (1999, 208-221). Zusammenstellung und Berechnung des ifo Instituts.

D.5.2 Regionalwirtschaftliche Entwicklung

D.5.2.1 Gesamtiuberblick

Die Wirtschaft des Kammerbezirks Nordschwarzwald tragt tberwiegend mittel-
standischen Charakter. Der industrielle Schwerpunkt liegt im nérdlichen Teil des
Gebietes. Dominierend sind die Stadtkreise Pforzheim als Zentrum der deut-
schen Schmuck- und Armbanduhren-Industrie und der Enzkreis. In den Kreisen
Calw und Freudenstadt befinden sich die grof3ten zusammenh&ngenden Wald-
gebiete des Landes und eine bemerkenswerte Zahl an Heilbadern, Kur- und
Erholungsorten von stadtebaulichem Reiz mit zum Teil seit Jahrhunderten er-
probter Heilwirkung. Wie den traditionell bodenstdndigen Gewerbezweigen
kommt daher dem Tourismus als Wirtschaftsfaktor eine besondere Bedeutung
zu. Der Nordschwarzwald ist das zweitgrof3te Tourismusgebiet des Landes Ba-
den-Wiurttemberg mit einem leistungsfahigen Hotel- und Gaststattengewerbe,
das nationalen und internationalen Ruf genief3t.
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Von den insgesamt mehr als 180.000 sozialversicherungspflichtig beschaftigten
Arbeitnehmern im Kammerbezirk Nordschwarzwald arbeiten etwa 51 Prozent
im produzierenden Gewerbe und 48 Prozent im gesamten tertiaren Sektor. Der
Rest ist in der Land- und Forstwirtschaft beschéftigt. Das verarbeitende Gewer-
be ist durch eine Vielfalt an Branchen, modernen Technologien und eine hohe
Exportintensitat gekennzeichnet. Innerhalb des leistungsstarken Dienstleis-
tungsgewerbes bilden die Handelsbetriebe einen Schwerpunkt. Bundesweit
bekannt ist Pforzheim als Sitz fuhrender Versandhauser.

D.5.2.2 Bevdlkerungsentwicklung

Die Region Nordschwarzwald verzeichnete in der Vergangenheit die prozentual
funfthochste Bevdlkerungszunahme aller 97 bundesdeutschen Regionen. In gut
20 Jahren hat die Bevdlkerung von 488.000 auf 583.000 um fast 100.000 zuge-
nommen, hauptsachlich aufgrund von Zuwanderungen. Unter den einzelnen
Landkreisen entfallen auf den Landkreis Calw 157.300 EW, auf den Enzkreis
188.600 EW, auf Freudenstadt 119.500 EW und auf den Stadtkreis Pforzheim
118.100 EW. Prognosen des Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg
gehen davon aus, dass bis zum Jahr 2005 weitere 42.000 Menschen in die Re-
gion zuwandern und die Bevdlkerungszahl dann 625.000 betragen wird. Die
Bewadltigung dieses starken Bevolkerungsanstiegs mit der daraus resultieren-
den Notwendigkeit, entsprechenden Wohnraum und vor allem Arbeitsplatze zu
schaffen, sind die zu I6senden Aufgabenstellungen fir die kommenden Jahre.

Tabelle D-25: Wohnbevélkerung im Verkehrsbezirk Pforzheim (Stand
Dezember 1997)

Insgesamt | davon Frauen | Bevolkerungsdichte

(je km?)
Region Nordschwarzwald 583.481 51,4 % 249
Stadtkreis Pforzheim 118.079 52,6 % 1.205

Quelle: IHK Nordschwarzwald

Die Entwicklung im Stadtkreis Pforzheim war in den letzten Jahren gegenlaufig.
Die Bevolkerungszahl sank dort von 118.079 Ende 1997 auf 117.227 Ende
1999. Die Bevolkerungsdichte lag damit zuletzt bei 1.198 Einwohner je Quad-
ratkilometer im Vergleich zu einem landesweiten Durchschnitt von 293.198
Einwohner je Quadratkilometer. Im Jahr 1999 betrug der Wanderungsverlust
-284 Personen.
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Tabelle D-26: Stadtkreis Pforzheim: Gemeindegebiet, Bevolkerung und
Bevolkerungsdichte seit 1997

Fortschreibungen (31.12.)

Jahr Gemeindegebiet Bevolkerung Bevolkerungs-
Landeswert in ha insgesamt dichte

Einw. / gkm
1997 9784 118.079 1.207 291
1998 9784 117.606 1.202 282
1999 9.784 117.227 1.198 293

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg

D.5.2.3 Wirtschaftskraft

Die Bruttowertschopfung im Stadtkreis Pforzheim nahm von 4,6 Mrd. DM in
1986 auf 5,9 Mrd. DM in 1996 (nominal) zu. Neben der Land- und Forstwirt-
schaft verlor nur noch das Produzierende Gewerbe in den 90er Jahren mit ei-
nem Rickgang der Bruttowertschépfung von 2,6 Mrd. DM in 1990 auf 2,1 Mrd.
DM in 1996. Alle anderen Sektoren hatten im Beobachtungszeitraum einen
kontinuierlichen Zuwachs der Bruttowertschopfung zu verzeichnen: Handel und
Verkehr von 754 Mill. DM auf 1 Mrd. DM, Dienstleistungsunternehmen von 1,2
Mrd. DM auf knapp 2 Mrd. DM und die sonstigen Bereiche von 470 Mill. DM auf
805 Mill. DM

Tabelle D-27: Stadtkreis Pforzheim: Bruttowertschopfung in jeweiligen
Preisen nach Wirtschaftsbereichen in Millionen DM

Jahr Insgesamt | Land/Forst Prod. Handel, Dienst- Sonst.
-wirtschaft | Gewebe | Verkehr | leistungs- | Bereiche
unter-
nehmen

1986 4.568 9 2.169 754 1.166 470
1988 4.973 10 324 838 1.297 504
1990 5.565 12 2.577 960 1.454 563
1092 5.938 10 2.586 1.003 1.671 667
1994 5.975 10 2.371 1.000 1.859 736
1996 5.945 8 2.124 1.042 1.965 805

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg

Das verarbeitende Gewerbe in Pforzheim und in der Region Nordschwarzwald
hatte in den vergangenen Jahren Zuwachse bei Umsétzen und Exporten zu
verzeichnen. Die Umsatze nahmen in der Region von 1997 auf 1998 von 14,7
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Mrd. DM um 4,8 % auf 15,4 Mrd. DM zu, in Pforzheim von 3 Mrd. DM um 4,6 %
auf 3,2 Mrd. DM. Die Exporte ins Ausland stiegen in Pforzheim um 0,9 % auf
0,9 Mrd. DM, in der Region sogar um 8,5 % auf 5,3 Mrd. DM. In Pforzheim ging
damit die Exportquote des verarbeitenden Gewerbes leicht von 29,8 % auf
28,8 % zurick. In der gesamten Region Nordschwarzwald schrumpfte sie von
33,2 % auf 34,4 %. Die Zahl der Beschaftigten nahm jeweils ab: In der Stadt
Pforzheim sank sie um 3,7 % auf 14.860 Personen und in der Region nahm sie
um 0,2 % auf 64.848 Personen ab.

Tabelle D-28: Wirtschaftliche Entwicklung in Pforzheim und in der Region

Beschaftigte Umsatz in Mill. DM Exporte in Mill. DM Exportquote
1997 1998 % 1997 1998 % 1997 1998 % | 1997 | 1998
Pforzheim

15423| 14860| -3,7| 3058,4| 3199,3| 4,6 9124 920,7| 0,9 29,8| 28,8
Region Nordschwarzwald

64 983 | 64848| -0,2| 14699,7| 15402,8( 4,8| 4879,7| 5295,7| 8,5 33,2 34,4

Quelle: IHK Nordschwarzwald

Trotz der nach wie vor vorherrschenden Stellung des verarbeitenden Gewerbes
hat dessen Bedeutung im Stadtkreis Pforzheim abgenommen. Sein Anteil an
der Bruttowertschopfung sank von 38,7 % 1990 auf 31,1 % 1994. Auch der
Anteil von Handel und Verkehr ging von 17,2 % auf 16,1 % leicht zurtick. Einen
Bedeutungszuwachs verzeichneten dagegen der Wirtschaftsbereich Energie-
und Wasserversorgung, Bergbau und Baugewerbe mit einer Steigerung von 7,6
% auf 8,6 %, die Dienstleistungsunternehmen mit einem deutlichen Zuwachs
von 26,1 % auf 31,7 % und der Bereich Staat, private Haushalte und Organisa-
tionen ohne Erwerbscharakter (von 10,1 % auf 12,3 %).
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Tabelle D-29: Anteile der Wirtschaftsbereiche an der Bruttowertschopfung
im Stadtkreis Pforzheim in %

Land- | Verarbei-| Energie- u. | Handel Dienst- | Staat, private
und tendes Wasser- | und Ver- | leistungs- | Haushalte u.
Forst- | Gewerbe vers., kehr unter- Organisatio-
wirt- Bergbau, nehmen nen
schaft Baugewer- o. E.
be
1990 0,2 38,7 7,6 17,2 26,1 10,1
1992 0,2 35,7 7,8 16,9 28,2 11,3
1994 0,2 31,1 8,6 16,1 31,7 12,3

Quelle: IHK Nordschwarzwald

D.5.2.4 Beschéftigung, Umsatz, Investitionen, Lohn- und Gehaltssumme

D.5.2.4.1 Saalversicherungspflichtig Beschéftigte

Die Region Nordschwarzwald wies zur Jahresmitte 1997 180.749 sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigte aus, davon entfielen 52.818 bzw. 29,2 % auf
den Stadtkreis Pforzheim. Allein 80.457 sozialversicherungspflichtig Beschéf-
tigte entfielen auf das verarbeitende Gewerbe, das sind knapp 45 %. Im Stadt-
kreis Pforzheim gehérten mit 20.771 Personen knapp 40 % der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten dem verarbeitenden Gewerbe an. Weitere arbeits-
marktpolitisch bedeutsame Wirtschaftsbereiche sind der Handel mit 11.125 sozi-
alversicherungspflichtig Beschéftigten (21 %) in Pforzheim und 23.858 (13 %) in
der Region sowie die Dienstleistungen mit 10.666 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten (20 %) im Stadtkreis und 38.060 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten (21 %) in der Region.

254



Tabelle D-30: Sozialversicherungpflichtig Beschaftigte Arbeitnehmer nach
Wirtschaftsabteilungen im Verkehrsbezirk Pforzheim (Juni 1997)

Stadtkreis Pforzheim

| Region Nordschwarzwald

Land- u. Forstwirtschaft 221 1695
Energiewirtschaft und Wasserversor- 514 1002
gung

Verarbeitendes Gewerbe 20771 80 457
Baugewerbe 2 587 11 502
Handel 11125 23 858
Verkehr und Nachrichtenibermittlung 1138 5792
Kreditinstitute und Versicherungsge- 1932 4 975
werbe

Dienstleistungen 10 666 38 060
Organisationen o.E. u. private Haus- 1470 3704
halte

Gebietskorperschaften und Sozial- 2394 9704
versicherung

Insgesamt 52 818 180 749

Quelle: IHK Nordschwarzwald

Im Stadtkreis Pforzheim nahm die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten in den 90er Jahren kontinuierlich auf 52.138 1998 ab. Auch im pro-
duzierenden Gewerbe einerseits sowie bei den Dienstleistungen andererseits
war hier eine Abnahme zu verzeichnen, wobei die Dienstleistungen ihren Anteil
an den der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten allerdings auf rund 54 %

steigern konnten.
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Tabelle D-31: Stadtkreis Pforzheim: Sozialversicherungspflichtig beschaf-
tigte Arbeitnehmer am Arbeitsort nach zusammengefassten Wirt-
schaftsbereichen

Jahr Insgesamt Prod. Gewerbe ¥ Dienstleistungen 2
(30.6.) Anzahl Anzahl In % Anzahl In %
1989 60 972 32 857 53,9 28 115 46,1
1990 62 473 32920 52,7 29 553 47,3
1991 64 125 32482 50,7 31643 49,3
1992 63 631 31628 49,7 32003 50,3
1993 60 907 29 491 48,4 31410 51,6
1994 58 743 27 494 46,8 31249 53,2
1995 57 132 26 125 45,7 31007 54,3
1996 54 587 24 605 45,1 29 982 54,9
1997 52 818 24 093 45,6 28 725 54,4
1998 52 138 23791 45,6 28 347 54,4

Y EinschlieRlich Versicherte in der Landwirtschaft und Falle "ohne Angabe".
2 EinschlieRlich Handel und Verkehr.
Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg

D.5.2.4.2 Beschéftigung Umsatz, Investitionen, LOhne und Gehdter im \erarbeitenden
Gewerbe

Von den rund 62.000 Beschaftigten im verarbeitenden Gewerbe der Region Nord-
schwarzwald (Betriebe mit 20 und mehr Mitarbeitern, Stand 1997), weist der Ma-
schinenbau mit 13.200 Mitarbeitern unter den verschiedenen Industriegruppen die
hochste Zahl an Arbeitsplatzen auf. In dieser Sparte sowie im Bereich der Werk-
zeugindustrie befinden sich eine Reihe namhafter Hersteller in den Sektoren
Sondermaschinenbau, Serienfertigung und Industrieanlagen sowie Zulieferer
fur die Investitions- und Konsumguterindustrie, darunter Betriebe mit spezieller
Ausrichtung auf die Mess-, Steuer- und Regeltechnik.

Die Unternehmen der Schmuckindustrie, eingeschlossen Silberwaren und
Bestecke, weisen 5.200 Beschatftigte aus. Zum Industriezweig Bluromaschinen,
Elektrotechnik, Feinmechanik und Optik einschlielich Uhren mit 11.800 Be-
schaftigten zahlen renommierte Produzenten von elektrischen Kontakten und
Kontaktwerkstoffen sowie von elektronischen Baugruppen fur die Automobil-
und Halbleitertechnologie, Leiterplatten, Industrieelektronik, Satelliten-Sende-
und -Empfangsanlagen, Elektrofahrzeuge sowie elektro-motorische Antriebe
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und Getriebe. Im Sektor Metallerzeugung und -bearbeitung, Herstellung von
Metallerzeugnissen mit rund 12.500 Beschéftigten werden Erzeugnisse wie
Kompensatoren und Metallschlauche, Gehause, Baugruppentrager, Metallwa-
ren aus verschiedenen Werkstoffen, Eisen-, Aluminium- und Kunstgussteile im
Sand-, Kokillen- und Druckgussverfahren sowie Galvanikanlagen und Einrich-
tungen fir die Oberflachenbehandlung hergestellt. In diesem Bereich findet sich
auch eine grofRe Anzahl der im Nordschwarzwald weitverbreiteten Zulieferbe-
triebe, insbesondere fur die Automobilindustrie und den Kraftwerksbau. Im
Fahrzeugbau sind Unternehmen mit speziellen Ausrichtungen auf den Karosse-
riebau und auf Fahrzeugaufbauten, Kuhlerbau, Kraftfahrzeuginstrumentenbau,
Abgasschalldampfungsanlagen und Katalysatoren vertreten. Die Region Pforz-
heim ist eine wichtige Zulieferregion der Automobilindustrie in Stuttgart-
Boblingen (Daimler-Chrysler), wie auch in Neckarsulm (Audi). Insgesamt hat die
Automobilbranche eine grof3e Bedeutung als Auftraggeber fir die regionale
Wirtschatt.

Im Stadtkreis Pforzheim hatte im Jahr 1999 der Wirtschaftszweig Metallerzeugung
und -bearbeitung, Herstellung von Metallerzeugnissen mit 5.143 Beschaftigten
und 1,15 Mrd. DM Umsatz das grof3te Gewicht innerhalb des verarbeitenden Ge-
werbes. Die Exportquote lag hier bei 28,4 %. An zweiter Stelle stand der Bereich
Herstellung von Mdbeln, Schmuck und sonstigen Erzeugnissen mit 3.189 Be-
schaftigten und 678,8 Mill. DM Umsatz sowie einer Exportquote von 36,8 %.
Drittwichtigster Bereich war Herstellung von Buromaschinen, Datenverarbei-
tungsgeraten- und Einrichtungen; Elektrotechnik, Feinmechanik und Optik mit
2.330 Beschatftigten, 512,7 Mill. DM Umsatz sowie einer Exportquote von
29,3 %. Darauf folgt der Maschinenbau mit 1.208 Beschaftigten und 281,7 Mill.
DM erzieltem Umsatz. Die Exportquote war hier mit 48,3 % am hdchsten. Fast
die Halfte des Umsatzes der Maschinenbauindustrie wurde im Ausland erzielt.
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Tabelle D-32: Wirtschaftsstruktur des verarbeitenden Gewerbes im Stadt-
kreis Pforzheim 1999

Wirtschaftszweig Betriebe | Beschaf- Umsatz Auslands- | Export-
tigte In 1 000 DM umsatz guote
in 1 000 DM in %

Ernahrungsgewerbe
und Tabakverarbeitung 5 342 54 260 - -

Papier-, Verlags- und
Druckgewerbe 12 1092 306 850 26 398 8,6

Metallerzeugung und —
bearbeitung, Herstel-
lung von Metallerzeug-
nissen

40 5143 1153 569 327 503 28,4
Maschinenbau 10 1 208 281 712 136 076 48,3

Herstellung von Biro-
maschinen, Datenver-
arbeitungsgeraten- und
Einrichtungen; Elektro-
technik, Feinmechanik
und Optik 28 2330 512 732 150 443 29,3

Herstellung von Mo-
beln, Schmuck und

sonstigen Erzeugnissen 48 3189 678 868 249 572 36,8

Verarbeitendes Ge-
werbe insgesamt 153 14 860 3199281 920 731 28,8

Quelle: IHK Nordschwarzwald

D.5.2.5 Arbeitslose

Die Arbeitslosenquote ist von 1997 bis zur Jahresmitte 2000 zurlickgegangen;
im zweiten Quartal des Jahres 2000 lag sie im Stadtkreis Pforzheim bei 7,8 %.
Das entsprach insgesamt 4.152 Arbeitslosen. Ihren Hochststand hatte die Ar-
beitslosigkeit im ersten Quartal 1997 mit 6.506 Arbeitslosen und einer Arbeits-
losenquote von 12,7 %.
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Tabelle D-33: Stadtkreis Pforzheim Arbeitslose und Arbeitslosenquote

Quartal Arbeitslosen Arbeitslosenquote
Gesamt
1/1996 5 867 11,2
2/1996 5873 11,4
3/1996 6 221 12,1
4/1996 6243 12,2
1/1997 6 506 12,7
2/1997 6175 12,0
3/1997 6 210 12,3
4/1997 6 039 11,9
1/1998 5 849 11,5
2/1998 5438 10,7
3/1998 5478 10,8
4/1998 5 409 10,7
1/1999 5404 10,6
2/1999 5084 10,0
3/1999 5097 10,1
4/1999 4799 9,5
1/2000 4 607 91
2/2000 4152 7,8

Quelle: Landesarbeitsamt Baden-Wirttemberg.

D.5.2.6 Perspektiven

Insgesamt prasentiert sich der Stadtkreis Pforzheim wie die gesamte Region
Nordschwarzwald als prosperierender Wirtschaftsraum. Traditionelle Branchen
wie Holzverarbeitung und Land- und Forstwirtschaft sind zwar noch von Be-
deutung, die Zukunft gehort jedoch modernen Industrie- und Dienstleistungs-
branchen. Gute Wachstumsaussichten und eine niedrige Arbeitslosenquote be-
gunstigen den Zuzug von Arbeitskraften. Gemeinsam mit positiven weichen
Standortfaktoren, die in der naturlichen Umgebung und dem hohen Freizeitwert
der Region begrundet sind, ist eine Expansion bei ansassigen Unternehmen
sowie die Ansiedlung neuer Betriebe zu erwarten.

D.5.3 Strukturpolitische FordermalRnahmen

Neben den bundesweiten Forderprogrammen stehen dem Gewerbe in der Re-
gion Nordschwarzwald zahlreiche Landesprogramme zur Verfugung. Als be-
deutendste Programme sind die folgenden zu nennen:!

! Homepage der IHK Nordschwarzwald, Stand: 17.01.2001
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D.5.3.1 Grundungs- und Wachstumsfinanzierung Baden-Wdurttemberg

Die Grundungs- und Wachstumsfinanzierung Baden-Wirttemberg fordert Exis-
tenzgriindungen (Griindung eines neuen Unternehmens, Ubernahme eines be-
stehenden Unternehmens, aktive Beteiligung an einem Unternehmen), Exis-
tenzfestigungen bis zu 8 Jahren nach Griindung, Ubernahme oder Beteiligung
sowie die Schaffung von zusatzlichen sozialversicherungspflichtigen Arbeits-
platzen, Sprunginvestitionen von Unternehmen, die alter als 8 Jahre sind
(Sprunginvestitionen sind Investitionsvorhaben, die eine finanzielle Herausfor-
derung fur das Unternehmen darstellen.). Die Forderung erfolgt in Form von
zinsgunstigen Darlehen, zum Teil mit zusétzlicher Zinsverbilligung des Landes

Die Programme der Grindungs- und Wachstumsfinanzierung im einzelnen:

Griundungs- und Wachstumsfinanzierungsprogramm von Landeskreditbank
Baden-Wurttemberg und Deutscher Ausgleichsbank.

Grundungs- und Wachstumsfinanzierungsprogramm bis zu 8 Jahren nach
Grindung von Landeskreditbank Baden-Wiurttemberg und Deutscher Aus-
gleichsbank.

EKH-Eigenkapitalhilfeprogramm der Deutschen Ausgleichsbank

Beteiligungsprogramm Existenzgriindung der Mittelstandischen Beteili-
gungsgesellschaft (MBG).

Birgschaften der Burgschaftsbank Baden-Wirttemberg

DtA-Betriebsmittelprogramm der Deutschen Ausgleichsbank (bis zu 8 Jah-
ren nach Grindung).

Programm Sprunginvestitionen der Landeskreditbank Baden-Wirttemberg
(Sprunginvestitionen sind nur dann férderbar, wenn eine gleichwertige Fi-
nanzierung aus Foérderprogrammen des Landes Baden-Wurttemberg nicht
maoglich ist.)

D.5.3.2 Mittelstandsforderung

KfW-Mittelstandsprogramm der Kreditanstalt fur Wiederaufbau
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» Exportforderung: Das Land Baden-Wirttemberg leistet den baden-
wirttembergischen Unternehmen finanzielle Hilfestellung fir den Export mit
dem Exportforderungsprogramm der L-Bank - Staatsbank fir Baden-
W rttemberg.

» Biurgschaften fir Exportgarantien

» Burgschaften fur Hausbankkredite zur Vorfinanzierung von Exportgeschéf-
ten (kein HERMES-Ersatz)

Sowie in Ausnahmeféallen:

» Burgschaften fur Investitionskredite bei Produktionsverlagerungen in MOE-
Lander
» Beteiligung an Auslandsrisiken

Diese Forderung von Exporten ist der Bildung von regionalen Wirtschaftskreis-
laufen abtraglich.

D.5.3.3 Technologieférderung

Gefordert werden Unternehmen des verarbeitenden Gewerbes mit nicht mehr
als 300 Beschaftigten bei der Aufnahme neuer, technologisch fortschrittlicher
Produkte in das Produktionsprogramm oder Einfihrung solcher Produktions-
verfahren, sofern fur das Unternehmen damit noch erhebliche technische Risi-
ken verbunden sind. Gefordert werden Kosten fur Produktionsanlagen, Anpas-
sungsentwicklungen, Projektleiter, externe Marktanalysen, Demo-Anlagen, Null-
Serie und Markteinfuhrung durch zinsverbilligte Darlehen (75 % der anrechen-
baren Investitionskosten), mind. 20.000,00 DM.
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D.5.3.4 Fordervolumen der Wirtschaftsférderung des Landes Baden-
Wirttemberg

Das Volumen der Bewilligungen fir Unternehmen aus dem Nordschwarzwald
aus den Forderprogrammen des Landes im Jahr 2000 ist in Tabelle D-34 dar-
gestellt.

Tabelle D-34: Wirtschaftsforderung des Landes Baden-Wirttemberg in der
Region Nordschwarzwald 01.01. bis 31.12.2000

Bewilligung in

Forderprogramm Zusagen 1000 DM
Existenzgriindungs- und 151 19 253
-festigungsdarlehen

Innovative/technologische Unternehmensgriindungen 31 6 481
Moderne Technologien 40 20 106
Umweltschutz- und Energieeinsparung 3 821
Regionalférderung (Landesprogramm) 1 530
Fremdenverkehr 6 4985
Griundungs- und Wachstumsfinanzierung 9 4 249
- verbilligt -

Grindungs- und Wachstumsfinanzierung: 5 1654
Innovationsférderung — verbilligt -

Griundungs- und Wachstumsfinanzierung 7 526
- unverbilligt -

Liquiditatshilfe 38 16 890
Entwicklungsprogramm Lé&ndlicher Raum 2 1068
- Darlehen -

Entwicklungsprogramm Lé&ndlicher Raum 20 3217
- Zuschuss -

C1 Programm Innovative Entwicklungen 5 717
- Zuschuss -

Ergénzungsdarlehen 5 6 254
Summe Darlehen 298 82 817
Summe Zuschisse 25 3934

Quelle: L-Bank Landeskreditbank Baden-Wiirttemberg

D.6 Interviewauswertung Pforzheim

Im Rahmen dieser Fallstudie Uber den Verkehrsbezirk Pforzheim wurden Inter-
views mit ausgewahlten Akteuren in der Region gefuhrt. (Der Verkehrsbezirk
Pforzheim ist identisch mit dem Kammerbezirk Nordschwarzwald.) Dabei ging
es darum, die Bestimmungsgriunde der Verkehrsverflechtungen herauszufinden
und die Moglichkeiten einer Regionalisierung der Wirtschaftsbeziehungen aus-
zuloten.
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D.6.1 Charakterisierung der an den Interviews beteiligten Institutionen und Be-
triebe

Die Gesprache wurden zum einen mit Institutionen aus der Region, namlich mit
der Industrie- und Handelskammer Nordschwarzwald sowie dem Regionalver-
band Nordschwarzwald, und zum anderen mit finf ausgewéhlten Betrieben aus
verschiedenen Branchen gefiihrt. Bei den Gesprachspartnern handelte es sich
im Fall der IHK um den stellvertretenden Geschaftsfihrer und zwei Fachrefe-
renten, beim Regionalverband um den Verbandsdirektor sowie den stellvertre-
tenden Verbandsdirektor. Auf der Unternehmensseite wurden die Gesprache in
zwei Fallen mit dem Geschéftsfuhrer bzw. einem Mitglied der Geschaftsfih-
rung, mit dem Leiter Einkauf, mit dem Leiter Fahrzeugdisposition, mit dem Lei-
ter Produktion und Logistik sowie mit dem Leiter des Marketings gefuhrt.

Bei den befragten Betrieben wurde eine Stichprobe gewahlt, die verschiedene
Branchen und Gro6enordnungen abdeckt. Die Zahl der Beschéftigten in den
interviewten Betrieben reicht von 7 Uber rund 250 bis zu rund 5000 und der
Bruttoumsatz von rd. 3,5 Mio. DM Uber rd. 20 Mio. DM bis rd. 70 Mio. DM. Bei
den Betrieben handelt es sich um eine Bauunternehmung, die Hauptsitz einer
Firma ist, die verschiedene Tochterbetriebe ausweist (Betonwerk, Holzbau,
Immobilien), um die Zweigstelle eines Unternehmens der elektronischen Auto-
matisierungstechnik, um ein Unternehmen der Glastechnik (mit dem Standort
als einzigen Betrieb des Unternehmens), um einen Grof3handelsbetrieb fir Ver-
packungen (einziger Betrieb des Unternehmens) sowie um eine Spedition.

Die Tatigkeitsschwerpunkte des Bauunternehmens liegen beim Kanal-Tiefbau,
beim Hochbau, beim Brickenbau sowie beim Ingenieurbau, jeweils auf der
letzten Wertschopfungsstufe. Die Fertigungstiefe hangt dabei vom Einzelfall ab.
Die Baumaterialien werden teilweise von anderen Unternehmen bezogen, teil-
weise auch selbst geliefert, z.B. Betonfertigteile durch das firmeneigene Beton-
werk. Das Bauunternehmen ist deutlich auf den engeren regionalen Umkreis
ausgerichtet, und im Umkreis von 20 bis 30 km im Kanalbau, StralRenbau und
Hochbau tatig. Der Transport der Baumaterialien erfolgt durch 6értliche Baustoff-
handler, wobei die Baumaterialien auch je nach Bedarf zwischen den Baustel-
len verschoben werden.

Bei dem Unternehmen der Glastechnik handelt es sich um einen spezialisierten
Betrieb, der einer unter europaweit nur zweien ist, die die gesamte Wertschop-
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fungskette unter einem Dach vereinen. Die Fertigungstiefe ist hoch, da nur Glas
von der Glashutte bezogen wird, und alle weiteren Weiterverarbeitungsstufen
sich im Haus befinden. Die Starke des Unternehmens liegt bei Sonderglasern
mit technisch hohem Anspruch. Es besteht de facto eine Monopolstellung in der
Veredelung von Flachglas, das im Siebdruckverfahren bedruckt wird. Die wich-
tigsten Produkte sind Isolierglaser, Verbundsicherheitsglaser und thermische
Glaser. Fassadenbedruckung wurde als neue Anwendung eingefiihrt. Die Firma
war an bekannten Bauvorhaben wie der Messehalle Leipzig, dem Bundes-
kanzleramt in Berlin, der Reichstagskuppel, dem Sony-Center, sowie an inter-
nationalen Projekten wie dem Flughafen Hongkong und dem Flughafen Bang-
kok beteiligt. Derartige Auftrage sind von anderen Mittelstandlern vom Volumen
her nicht zu bewaltigen.

Das Glastechnik-Unternehmen liefert an Metallbauer/Generalunternehmer, die
das gesamte Gebaude erstellen, sein Auftragsanteil liegt auf das Gesamtge-
baude bezogen bei ca. 5 % vom Umsatz. Von der Gestaltung her betrachtet
stellt das Glas aber mehr am Bauwerk dar als vom Auftragsvolumen her. Die
Geschaftsentwicklung der Firma war in den letzten 5 Jahren deutlich aufwérts
gerichtet, der Umsatz stieg von 45 Mio. DM auf 70 Mio. und der Personalstand
von 220 auf 280 Beschaftigte. Das Gitertransportvolumen hat sich um 40 %
erhoht. Aufgrund des zunehmenden Auslandsgeschafts nahmen die Transport-
weiten zu.

Das Grofthandelsunternehmen bietet Polsterschutzverpackungen an, die im
Betrieb konfektioniert werden (d.h. aus angelieferten Profilen werden Verpa-
ckungsteile zusammengesetzt) sowie Klebebander und Verpackungsfolien und
liefert direkt an den Endkunden. Er hat sich vom reinen Handelsbetrieb zum
Konfektionsbetrieb entwickelt.

Der Betrieb der Automatisierungstechnik ist innerhalb der Wertschopfungskette
als Zulieferer fur Industrieunternehmen (von Maschinen und Anlagen) angesie-
delt, wobei er eine relativ hohe Fertigungstiefe ausweist. Der Betrieb bezieht
passive Bauelemente von anderen Industrieunternehmen (Transistoren, Ge-
hauseteile etc.). Der Anlagenbau wurde teilweise als Produkt in das Angebots-
spektrum dbernommen, woraus sich Auswirkungen auf die Logistik ergaben.
Das Transportvolumen hat sich wegen der Just-in-time-Belieferung, die immer
wichtiger wird, eher erhéht und wird auch zukuinftig steigen.
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D.6.2 Bestimmungsfaktoren fur Giberregionale Wirtschaftsbeziehungen

D.6.2.1 Allgemein

Die Fertigungstiefe ist in den vergangenen Jahren auch bei den im Verkehrsbe-
zirk 153 ansassigen Unternehmen zuriickgegangen. Der Textilbereich war fri-
her ein Aushangeschild der Region; jetzt sind nur noch Firmenhauptsitze der
verbliebenen Unternehmen vor Ort; produziert wird nicht mehr in der Region,
sondern in Billiglohnlandern. Auch in der Metallindustrie wurden viele Produkti-
onsprozesse verlagert. Ausnahmen gibt es nur bei Produktionsprozessen mit
modernen Maschinen und niedrigem Personaleinsatz, hier sind einige Produkti-
onen aus dem Ausland zurickgekommen. In der Mébelindustrie gab es Ab-
wanderungen nach Osteuropa und Siudeuropa sowie nach ltalien. Die funktio-
nale Arbeitsteilung begunstigt somit Uberregionale Verkehrsbeziehungen des
Verkehrsbezirks Pforzheim; Transport- und Transaktionskosten stellen nach
Aussage der befragten Betriebe kein Hindernis flr dessen Uberregionale Wirt-
schaftsbeziehungen dar.

Insgesamt hat sich nach der Erfahrung der Interviewpartner mit der tberregio-
nalen Verflechtung auch das Guterverkehrsaufkommen erhoht. Allerdings ist zu
beriicksichtigen, dass ohne die Teilverlagerungen die Produkte auf dem Welt-
markt gar nicht mehr abgesetzt werden kénnten und damit gar keine Produktion
mehr innerhalb der Region stattfande. Neben den Kostenvorteilen in den Billig-
lohnl&ndern begrenzt auch der Fachkraftemangel in der Region Pforzheim die
Moglichkeiten der Produktions-Ruckverlagerung. Allerdings sind etwa 90 % der
Firmen, die glaubten, durch eine Verlagerung der Fertigung in das Elsal3 von
den dort niedrigeren Lohnen und geringeren Umweltauflagen profitieren zu
konnen, wieder nach Baden-Wirttemberg zuriickgekommen, da die Auflagen
doch strenger waren als erwartet und die Kommunikationsprobleme nicht zu
|6sen waren.

D.6.2.2 Bedeutung der Infrastruktur fir die Wirtschaftsverflechtungen der Be-
triebe und das Uberregionale Guterverkehrsaufkommen

Aus topographischen Grinden bestehen im Nordschwarzwald wenig Mdglich-
keiten fur den Schienenverkehr. In Pforzheim und Horb befinden sich Industrie-
standgleise auf einem Gewerbegebiet von 150 ha, die mit Bundesfordermitteln
errichtet wurden, aber kaum genutzt werden. In Horb wird der Industriegleisan-
schluss von einer Firma, die dort expandiert ist, genutzt. Es gibt allerdings An-
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siedlungswinsche von Global Playern in der Region, die das Kriterium Bahn-
anschluss aus 6kologischen Griinden sehr hoch ansetzen. Ab einer GroRRen-
ordnung von 30 ha Flache wollen die Firmen Bahnanschluss am Grundstick
oder in der Nachbarschaft. Die Erérterung dieser Fragen erfolgt in der Landes-
bahn-Konferenz, in der die Vertreter aller 12 Regionalverbande sowie der Deut-
schen Bahn sind. Fur den Containerbahnhof in Nagold wurde ein Shuttle-
Vorhaben angestrebt. Die Bahn konnte aber den Nachttakt nicht mehr aufrecht-
erhalten, und die daher erforderlich werdende Anlieferung bis 14 Uhr war fur die
Firmen unattraktiv.

Die Stral3en-Infrastruktur wird sich in naher Zukunft verbessern. Um Pforzheim
herum wird es dann insgesamt 4 Autobahnanschlisse in kiirzester Entfernung
geben und die Autobahn-Umfahrung von Pforzheim wird sechsspurig ausge-
baut. Ein geplantes neues Gewerbegebiet in Autobahn-Nahe wird den Lkw-
Verkehr (v.a. von Druckereien und Versendern) durch die Innenstadt Pforz-
heims vermeiden. Aul3erdem ist ein Autobahnzubringer fir das Nagoldtal vor-
gesehen. Damit hatten die Firmen auf dem in Nagold boomenden Gewerbege-
biet eine bessere Infrastrukturanbindung. Teilweise verlagern die Unternehmen
den Standort bereits in Richtung Autobahn, wie im Raum Freudenstadt, wo die
Unternehmen Probleme mit der Auslieferung haben, weil sie tUber Land- und
Kreisstral3en fahren missen.

Seitens des Bauunternehmens wurde angemerkt, dass es mit den infrastruktu-
rellen Gegebenheiten leben muss und auch bei besserer Infrastruktur keine
Geschaftsausdehnung moglich wére, da die Engpasse bei den Gewerbeflachen
einer Erweiterung entgegenstehen. In dieser Hinsicht ware der Standort Elsald
attraktiver, zudem dort die Lohne niedriger sind, aber auch die von den Bauun-
ternehmen erzielbaren Preise.

Fur den Betrieb der Automatisierungstechnik ist die Verkehrsanbindung sehr
wichtig, weil viele Lieferungen mit dem Lkw erfolgen. Fur den Handelsbetrieb
bestehen dagegen keine wesentlichen Einflisse, der Transport wird im Nahbe-
reich selbst vorgenommen, und sonst auf Paketdienste verlagert.

Aus diesen Ergebnissen geht hervor, dass die Veranderung des Modal Split
Auswirkungen auf die Transportleistungen auf der Stral3e hat, und zwar in der
Gestalt, dass die faktische Einstellung des Guterschienenverkehrs zur vollstan-
digen Verlagerung der Transporte auf die Strasse gefuhrt hat. Trotz der relativ
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guten Autobahn-Anbindung Pforzheims lassen sich jedoch keine erkennbaren
Agglomerationsvorteile flir den Verkehrsbezirk als solchen ableiten, die Uberre-
gionale Verkehrsbeziehungen begunstigen wirden. Dies liegt zum einen daran,
dass andere Teilregionen des Nordschwarzwalds schlechter an das tberortli-
che StralRennetz angebunden sind als Pforzheim und zum anderen daran, dass
speziell der Verkehrsbezirk Pforzheim nicht als regionale 6konomische Einheit
betrachtet werden kann, da starke Austauschbeziehungen (von Gitern und Ar-
beitskraften) mit dem Grof3raum Stuttgart bestehen, so dass der Nordschwarz
regionaldkonomisch betrachtet eigentlich der Region Stuttgart zuzurechnen ist.
Als Bestandteil des Einzugsgebiets Stuttgart kommen auch dem Verkehrsbezirk
Nordschwarzwald Agglomerationsvorteile zugute.

D.6.2.3 Unternehmens- und brancheninterne Grol3envorteile

Unternehmensinterne Grol3envorteile in der Produktion fuhrten bei den befrag-
ten Betrieben in den letzten Jahren zu Veranderungen der Produktions- und
Organisationskonzepte und der Unternehmensstrategie. Bei dem Bauunter-
nehmen erfolgt ein Wechsel bei den Zulieferern, sobald es dort zu Liefereng-
passen kommt, was z.B. bei Kieswerken hinsichtlich bestimmter Materialsorten
oOfters der Fall ist. Die Automatisierungstechnik-Firma ist eigentlich Vorlieferant
von Elektronik-Teilen, es hat sich aber ergeben, dass sie als Generalunterneh-
mer gesamte Anlagen fur die Endkunden (die aus dem Anlagenbau kommen)
erstellt. Der Handelsbetrieb hat seinen Sitz an einem kleinen Ort, die Ansied-
lung erfolgte dort, weil gentigend Betriebsgel&nde vorhanden war und eigene
Gebaude in der langerfristigen Perspektive gunstiger sind als Mieteobjekte.

Aufgrund dieser organisatorischen Veranderungen ergaben sich teilweise er-
hebliche Auswirkungen auf die Zulieferer. Bei dem Bauunternehmen sind hin-
sichtlich der Auswahl der Zulieferer Materialpreis und Transportkosten die ent-
scheidenden Faktoren. Die Auswahl erfolgt immer aus dem selben Kreis von
Baustoffhandlern. Beim Automatisierungstechnik-Betrieb hat sich an den Liefer-
Distanzen nichts verandert, der Zulieferer, der zugleich Kunde ist, ist im Um-
kreis angesiedelt.

Bei dem Betrieb der Glastechnik ergaben sich Veranderungen bei der Ferti-
gungstiefe durch die Erweiterung der Produktlinie um ,Verbundsicherheitsglas®.
Das Logistikkonzept der Firma wurde erst in den letzten 10 Jahren aufgebaut.
Der eigene Fuhrpark wurde abgeschafft, die Lieferungen erfolgen nunmehr
ausschlief3lich Gber Speditionen. Bei steigendem Transportvolumen konnten so
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die Kosten halbiert werden. Bei den Zulieferern erfolgte eine massive Verlage-
rung von Firmen aus dem Raum Koln auf Zulieferer aus dem Raum Weiden,
diese Gewichtung auf andere Anbieter erfolgte wegen Preisunterschieden und
der Mdoglichkeit langerer Vertragsbindungen (es gibt nur 5 Anbieter in Europa).
Der fruhere Lieferant war zugleich Konkurrent auf den Weiterverarbeitungsstu-
fen und hatte, nach Angaben des Unternehmens, daher die Mdglichkeit, das
Glastechnikunternehmen dort Uber die Preisgestaltung bei seinen Lieferungen
auszuschalten.

Brancheninterne GroRRenvorteile kbnnen in der Region durch die relativ gute
Verfugbarkeit von Gewerbeflachen und die Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur genutzt werden. Ein bekannter Dibel-Hersteller in der Region baut der-
zeit auf einem Betriebsgrundstiick von 30 ha einen Automobilzuliefer-Bereich
neu auf. Weitere Neugrindungen sind Postfrachtzentren, von denen eines im
Landkreis Freudenstadt neu angesiedelt wurde. Es wurde aus dem Raum
Stuttgart dorthin verlagert, wegen der nunmehr gegebenen Autobahnnéhe. Ein
weiteres Postfrachtzentrum ist von der Innenstadt Pforzheims an den Stadtrand
verlagert worden.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die unternehmens- und brancheninternen
Grossenvorteile in der Region Nordschwarzwald die Uberregionale Ver-
flechtung begunstigen.

D.6.2.4 Absatzmarkte

Die Uiberregionale Orientierung vieler Branchen trotz der l&andlichen Struktur des
Nordschwarzwaldes deutet darauf hin, dass die Transportkosten kein Hindernis
fur Uberregionale Wirtschaftskreislaufe sind. (Der Maschinenbau in der Region
ist in seiner Geschéftstatigkeit deutschlandweit und international orientiert, z.T.
gibt es unter den Firmen der Region sogar Weltmarktfihrer.) Eine Branche, die
eher transportkostenempfindlich ist, bilden die Mineralwasserhersteller, die zum
einen in andere Regionen Baden-Wirttembergs liefern, und zum Teil auch in
andere deutschen Regionen. In dieser Branche ist ein starker Lkw-Verkehr
festzustellen. Der Hauptabsatz konzentriert sich allerdings auf die Region Stutt-
gart. Wenn man die regionale Abgrenzung nicht im Sinne der Verkehrsstatistik
versteht, sondern das Einzugsgebietes eines Ballungsraumes als Region be-
greift, kann hier durchaus von einem regionalen Wirtschaftskreislauf gespro-
chen werden, der v.a. aufgrund der Transportkostenempfindlichkeit aufrecht
erhalten bleibt.
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Uberwiegend kleinraumlich orientiert sind daneben die Sagewerke, die Zuliefe-
rer der Schmuckindustrie, Feinwerktechnik, Halbfertigzeuge, sowie die Herstel-
ler von Fahrzeugaufbauten, Metallen und Elektronik, deren Lieferungen haupt-
sachlich nach Bdblingen an die Automobilindustrie geliefert werden, z.T. in
Form von Komplettlésungen, die direkt ans Band gehen. Hier beruht die Klein-
raumlichkeit der Wirtschaftsbeziehungen auf der Ausstattung mit Produktions-
faktoren in Gestalt von spezialisierten Arbeitskraften sowie nachwachsenden
Rohstoffen (Holz fir die Sagewerke); bei den Sagewerken beruht sie auch auf
der Transportkostenempfindlichkeit des Produkts.

Wie in folgender Tabelle zusammengestellt, sind die Absatzradien der befrag-
ten Betriebe sehr unterschiedlich. Das Bauunternehmen ist vorwiegend (zu
80 %) auf den Nahbereich konzentriert, und in gewissem Ausmald (20 % des
Umsatzes) auf andere Regionen Deutschlands. Das Glastechnik-Unternehmen
dagegen ist Uberwiegend tUberregional (60 %) und international (40 %) ausge-
richtet, mit einem Umsatzanteil von 30 % in EU-Landern.

Der Betrieb der Automatisierungstechnik erzielt etwa die Halfte des Umsatzes
im Nahbereich (bis 50 km Radius), 30 % Uberregional und 20 % im Ausland,
darunter 10 % in EU-L&ndern. Der Handelsbetrieb ist Uberwiegend Uberregional
(85 %) orientiert; 10 % des Umsatzes werden im Auslandgeschaft und nur 5 %
im Nahbereich erwirtschaftet. Die Transportkosten schlagen damit sehr unter-
schiedlich durch, wobei die tberregional tatigen Betriebe die hoheren Trans-
portkosten deswegen tragen konnen, weil sie bei den Produkten, auf die sie
sich konzentriert haben, eine starke Marktstellung innehaben.

Tabelle D-35: Absatzregionen der befragten Betriebe

Anteile in % Nahbereich Andere Ausland Darunter EU
(bis 50 km) Regionen und Schweiz
Deutschlands
Bau 80 20 - -
unternehmen
Glasttechnik 0 60 40 30
(10 Schweiz)
Automatisie- 50 30 20 10
rungstechnik
Handelsbetrieb 5 85 10 10

Quelle: Befragung des ifo Instituts.
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Nach einer Befragung der IHK von 1993 bedienen 76 % der Unternehmen des
Guterkraftverkehrgewerbes Zielorte in Stiddeutschland, 31 % die alten Landern
(Mehrfachnennungen), 24 % die neuen Lander, 25 % Norddeutschland, 21 %
Frankreich und Spanien, 13 % die Beneluxstaaten, 10 % Italien, 2 % Osteuropa
und GUS-Staaten sowie 1 % den nahen Osten.*

Veranderungen in der Beziehung zu den Kunden waren aufgrund der geschil-
derten Entwicklung in unterschiedlichem Mal3e festzustellen. Bei dem Bauun-
ternehmen hat sich hier nichts verandert, was typisch fir Betriebe dieser Bran-
che ist. Bei dem Glastechnikunternehmen haben sich die raumlichen Distanzen
zum Kundenkreis massiv erweitert, vor 7 bis 8 Jahren wurden die damals pro-
duzierten Erzeugnisse nur regional verkauft und aufgrund des Produktwechsels
besteht jetzt weltweiter Vertrieb. Im Gefolge dieses Prozesses erfolgte die Ent-
wicklung eines Logistik-Konzeptes mit Beauftragung von Speditionen. Der Be-
trieb der Automatisierungstechnik hat nunmehr einen weiteren Kunden im Aus-
land, das bedingt hohere Lieferdistanzen. Hierzu wurde der Einsatz spezieller
Lkws erforderlich und es entstand zusatzliches Transportaufkommen. Diese
Entwicklung ist typisch fur die Branche, denn immer mehr Endkunden, z.B. aus
dem Automobilbau, winschen schliusselfertige Anlagen von General-
Unternehmern. Der Handelsbetrieb konnte durch die Schwerpunktverlagerung
zum spezialisierten Dienstleister neue Kundengruppen gewinnen, diese vertei-
len sich innerhalb des bisherigen Verbreitungsgebietes (stdliches NRW und
Baden-Wirttemberg sowie westliches Bayern) neu. Bei dem Handelsbetrieb
gab es bis jetzt noch keine Auswirkungen auf das Transportgeschehen, der
Betrieb lasst die Waren von einem Paketdienst versenden und verlagert das
Risiko auf diesen. Es handelt sich um leichte, aber grof3volumige Produkte.

Die Speditionen unterhalten intensive Beziehungen zu ihren Kunden. Wenn sie
zukUnftig verstarkt auch deren Lager betreiben, muss die Beziehung noch in-
tensiviert werden und die Speditionen missen sich zum Logistik-Dienstleister
weiterentwickeln. In der Automobilindustrie gibt es Bestrebungen, die Zulieferer
auf dem Betriebsgeléande anzusiedeln, sie sollen moglichst nahe sein. An den
Bebauungspléanen ist die Tendenz zu erkennen, dass das Produzierende Ge-
werbe die Lagerhaltung stark einschrankt.

! Vgl. IHK Nordschwarzwald, Untersuchung zum Giuterkraftverkehr in der Region Nord-

schwarzwald, Pforzheim, Mai 1993, S. 6.
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D.6.2.5 Standortfaktoren

Fur das Glastechnikunternehmen gibt es keine Standortvorteile in anderen Re-
gionen. Die Lieferanten (Glashersteller) machen eine Mischkalkulation, weswe-
gen die Liefer-Distanz unbericksichtigt bleibt. Der Betrieb der Automatisie-
rungstechnik hat den derzeitigen Standort aufgrund besonderer Vorteile ge-
wahlt: Dies sind zum einen die Qualifikation der Arbeitskrafte, die auch auf der
raumlichen Nahe zu den Universitaten in Karlsruhe und Stuttgart beruht, und
zum anderen die Flachenverfigbarkeit am derzeitigen Standort. Sehr wichtig ist
aber auch die Nahe zu den Absatzméarkten, da mit der Automobilindustrie fast
50 % des Umsatzes erzielt wird. Die Ansiedlungspolitik bzw. Bestandspflege
der Kommunen oder der Region ist daneben nur bedingt von Bedeutung. Fur
den Handelsbetrieb ist die Flachenverfigbarkeit der entscheidende Faktor und
schon an zweiter Stelle die Ansiedlungspolitik bzw. Bestandspflege. Die inter-
viewte Spedition sieht die Region umfassender als nur den Verkehrsbezirk, da
es im Kreis Nagold einen grof3en Anteil von Auspendlern nach Boéblingen gibt.
Generell gibt es im Nordschwarzwald selbst vergleichsweise wenig Arbeitsplat-
ze, aufgrund der zahlreichen Auspendler hat die Region jedoch eine niedrige
Arbeitslosenrate. Das bedingt geringe Personalressourcen und damit ein gerin-
ges Ansiedlungspotential.

Als Standortnachteile wurden seitens der Spedition genannt: Eine derzeit unzu-
reichende Verkehrsinfrastruktur, geringe Personalressourcen, ein hohes Lohn-
niveau aufgrund der Arbeitskraftenachfrage aus Sindelfingen/Bdblingen (auch
fur relativ gering qualifizierte Arbeitskrafte missen hohe Léhne gezahlt werden).
Die Firmen aus dem Verkehrsbezirk Pforzheim missen mit DaimlerChrysler
konkurrieren, deren Nachfrage nach Arbeitskraften und das entsprechende
Lohnniveau wirken sich in der Region aus. Auch die hohen Grundstiickspreise
werden als Standortnachteil genannt. Transportunternehmen bendtigen relativ
grol3e Flachen, die Quadratmetermieten liegen bei ca. 200 DM, im Ausland da-
gegen z.T. nur bei 30 DM, woraus sich ein erheblicher Nachteil bei der europa-
weiten Konkurrenz ergibt. In dieser Hinsicht sind demnach Agglomerations-
nachteile festzustellen.

D.6.2.6 Spezialisierungsvorteile, die den Uberregionalen Absatz begiinstigen

Spezialisierungseffekte kdnnen auf der Ausstattung mit spezifischen Produkti-
onsfaktoren, spezifischem Know-how oder unternehmens- bzw. brancheninter-
nen GroRenvorteilen beruhen. Ressourcengebunde Spezialisierungsvorteile
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aufgrund des Vorhandenseins wichtiger Rohstoffe werden nur beim Holzvor-
kommen fur die holzverarbeitende Industrie und bei den vorhandenen Mineral-
brunnen gesehen. (Fur die Holzverarbeiter ist dariiber hinaus bei Beschaffung
auf dem Weltmarkt die Termintreue nicht gewébhrleistet, und sie bevorzugt des-
wegen die Beschaffung vor Ort.) Fur den Tourismus ist noch der Naturraum und
die Luftqualitat zu erwahnen. Es gibt auch Flussspatvorkommen, deren Forde-
rung aber nicht mehr konkurrenzfahig ist.

Know-how-spezifische Spezialisierungsvorteile, die den tberregionalen Handel
beglnstigen, sind vor allem im Maschinenbau anzutreffen, in dem eine enorme
Kompetenz vorhanden ist, sowie in der Metallbe- und -verarbeitung, die einen
Schwerpunkt innerhalb des verarbeitenden Gewerbes in der Region darstellt.
Im Maschinenbau und bei Schmuck und Uhren beruhen die Spezialisierungs-
vorteile auch auf bestimmten Qualifikationen der regionalen Arbeitskréfte. In der
Glasttechnik ist ein Spezialisierungsvorteil durch die Produkte gegeben; bei de-
nen es deutschlandweit nur zwei Konkurrenten gibt.

In Automatisierungstechnik besteht ein Spezialisierungsvorteil bei der Pres-
sentechnologie, die fur Presswerke in der Automobilindustrie entwickelt wurde.
In diesem Bereich kommt jeder Standort eines Automobilunternehmens als Ab-
satzmarkt in Frage. Die Zahl der Konkurrenten liegt in der Automatisierungs-
technik je nach Produkt bundesweit bei 3 bis 10.

Der Handelsbetrieb hat seinen Wettbewerbsvorteil in der schnellen Verfugbar-
keit aufgrund des 24 Std.-Service. Die Zahl der Konkurrenten liegt je nach Arti-
kel zwischen 500 (fur Standardprodukte) und 5. Bei Schaumstoffkonfektions-
teilen gibt es bundesweit nur zwei Anbieter.

Fur den Uberregionalen Absatz ansassiger Betriebe sind in der Schmuck- und
Uhrenindustrie die Qualifikation der regionalen Arbeitskrafte von besonderer
Bedeutung, in der Holzverarbeitung die Rohstoffvorkommen in der Region.
Unternehmensinterne Grof3envorteile der Produktion, die den Uberregionalen
Absatz begunstigen sind allenfalls bei den Zulieferern der Automobilindustrie
festzustellen.

In der Glastechnik beruht der tberregionale Absatz auch auf der Schadensan-

falligkeit des Produktes. So wirde die Errichtung einer zweiten Betriebsstatte
Investitionen in Hohe von 170 - 180 Mio. DM erfordern und eine teilweise Aus-
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lagerung notig machen. Der Transport zwischen zwei Betriebsstatten ware aber
wegen der Bruchgefahr problematisch. Aus Sicht des Betriebs der Automatisie-
rungstechnik wird der Uberregionale Absatz dadurch beginstigt, dass wegen
der groRziigigen Ausgestaltung der Gewerbeflachen, Uberkapazitaten vor-
gehalten werden kdnnen. Vorteile durch eine regionale Konzentration der Bran-
che, die den Uberregionalen Absatz beginstigen, sind in der Automatisie-
rungstechnik festzustellen, wo das Potenzial an qualifizierten Arbeitskraften ei-
ne hohe Zahl von Industrieelektronik-Firmen bedingt, da der Arbeitsmarkt in der
Region konzentriert ist.

Insgesamt sehen die befragten Unternehmen Spezialisierungsvorteile bei der
Ausstattung mit Produktionsfaktoren und spezifischem Know-how sowie teilwei-
se auch bei unternehmensinternen GroR3envorteilen.

D.6.2.7 Einfluss der Transportkosten

Der Anteil der Transportkosten am Produktpreis ist, nach Einschatzung der In-
terview-Partner, im Verkehrsbezirk Pforzheim eher hoher als in anderen Regio-
nen. In vielen anderen Regionen wird dagegen der tUberregionale Absatz durch
einen geringen Anteil der Transportkosten am Produktpreis begunstigt. Da die
uberregionale Erreichbarkeit des Verkehrsbezirks insgesamt gut ist, stellen die
Raumuberwindungskosten aber auch kein Hindernis fir die wirtschaftliche Ent-
wicklung dar. Innerhalb des Verkehrsbezirks Pforzheim stellt die Infrastruktur
aufgrund der topographischen Gegebenheiten eher einen Engpass fur den
Gutertransport dar, dieser wird aber durch Schnelligkeit und Lieferzuverlassig-
keit der ansassigen Unternehmen aufgewogen.

D.6.2.8 Kennzeichnende Eigenschaften fur die Hauptabsatzmarkte der Unter-
nehmen

Kosten- und Preisdruck kennzeichnen die Hauptabsatzméarkte der Schmuck-
branche, hier besteht ein enormer Preisdruck beim Verkauf seitens Unterneh-
men aus den USA, aus China und Japan, die Umstrukturierungen notig ma-
chen. Auch bei der Flussspatgewinnung ist der Preisdruck immens, diese wur-
de deswegen aufgegeben. Die Intensitdt des Qualitdtswettbewerbs ist bei
Schmuck hoch, hier muss weltweit eine hohe Qualitat gewahrleistet sein. Die
Bedeutung von Informations- und Kommunikationssystemen ist in allen Bran-
chen gegeben. Dies mindert jedoch nicht die Bedeutung von Agglomerations-
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vorteilen, viele Firmen wollen die Produktionsanlagen in der Na&he der Haupt-
verwaltung, d.h. nicht mehr als 2 - 3 km Entfernung, errichten.

In der Glastechnik hangt die Einschatzung von den Produkten ab: Der Kosten-
und Preisdruck ist bei Verbundsicherheitsglas und Einscheibensicherheitsglas
hoher, bei im Siebdruck bedruckten Glas geringer. Die Intensitat des Qualitats-
wettbewerbs ist dagegen bei den beiden ersten Produktarten weniger von Be-
deutung, beim Siebdruck dagegen sehr. Die Intensitat des Zeitwettbewerbs ist
immer von Bedeutung. Produkt- und Prozessinnovationen sind im Siebdruck
auf jeden Fall von hoher Bedeutung, bei Verbundsicherheitsglas und Einschei-
bensicherheitsglas handelt es sich dagegen um den Stand der Technik.

In der Automatisierungstechnik ist zwischen Standardprodukten und spezifi-
schen Entwicklungen zu unterscheiden. Bei ersteren ist der Kosten- und Preis-
druck vorhanden, bei letzteren nicht. Die Qualitdt wird bei Standardprodukten
vorausgesetzt, bei spezifischen Entwicklungen ist die Intensitat des Qualitats-
wettbewerbs von hoher Bedeutung. Die Intensitdt des Zeitwettbewerbs ist ein
Merkmal bei Standardprodukten, bei spezifischen Entwicklungen dagegen
nicht. Die Bedeutung von Informations-/ Kommunikationssystemen ist dagegen
bei Standardprodukten geringer, bei spezifischen Entwicklungen hoch. Bei
letzteren spielen auch umweltpolitische Anforderungen eine Rolle, Produkt- und
Prozessinnovationen sind fur beide Produktgruppen von Bedeutung.

Der Handelsbetrieb sieht den Kosten- und Preisdruck als Bestimmungsfaktor
fur die ganze Branche, auch die Intensitat des Zeitwettbewerbs ist ein wesentli-
ches Element, das den Wettbewerbsdruck erhoht.

D.6.3 Auswirkungen auf Transportgeschehen und Zulieferbeziehungen

D.6.3.1 Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens

Die Region Nordschwarzwald ist mittelstdndisch gepragt, die gréf3ten Unter-
nehmen haben kaum mehr als 1000 Beschaftigte. Daraus ergibt sich, dass sehr
viel Zulieferindustrie (z.B. Elektronik) im Suden des Kammerbezirks fir den
Automobil-Standort Sindelfingen-Boblingen, das o6stlich des Verkehrsbezirks
liegt, arbeitet. Seit der deutschen Einheit ist in der Region ein Bevolkerungs-
wachstum und eine Arbeitsplatzzunahme zu verzeichnen. Generell war in den
letzten Jahren eine Zunahme des Guterverkehrsaufkommens, in erster Linie
beim Lkw, zu beobachten, vor allem auch, nachdem das Containerterminal in
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Nagold aufgrund einer Entscheidung der Deutschen Bahn 1998 geschlossen
wurde. Auf der Schiene wird wenig transportiert, aul3er durch die Versandhau-
ser (deren Zentrum im Suden der Region liegt), die 80 % der Waren per Bahn
abschicken, wobei aber die Anlieferungen nur durch Lkw erfolgen. Das Giuter-
verkehrsaufkommen nimmt zu, und die Lastziige belasten die Region, v.a. die
Kurorte, erheblich.

Die GrolRenordnung der uberregionalen Lieferungen liegen fiir die Region ins-
gesamt schatzungsweise bei tUber 30 %, die Exporte bei ca. 35 %. Allerdings
spielt der Gutertransport auf der Schiene keine Rolle mehr, obwohl die Unter-
nehmen in Nagold Fracht fur das Container-Terminal gehabt hatten und dieses
bei flexiblen Ladezeiten auch beansprucht hatten. Der Ladeschluss wurde fir
das Container-Terminal aber auf 14 Uhr gesetzt, um den Nachtsprung in
Crailsheim zu erreichen, was fur die Firmen zu frih war. Als Alternative ware
der Guterverkehr durch das Nagold-Tal und tGber Mannheim, mit einem Lade-
schluss um 18 Uhr moglich gewesen, aber die Bahn hat hierfur keine Strecken
zur Verfugung gestellt. Das Potenzial, Guter auf die Schiene zu bringen, ware
also da, wird aber durch die Politik der Deutschen Bahn AG nicht genutzt. Die
Firmen stellen jetzt die Anlieferungen zur Stral3e um, und kdnnten damit ein ggf.
neues Angebot der Bahn auch gar nicht mehr nutzen.

D.6.3.2 Entwicklung der Zulieferbeziehungen

Die Uberregionalen Zulieferbeziehungen der ansassigen Betriebe unterliegen
folgenden Anforderungen: Der Zeitwettbewerb spielt v.a. bei der Stahlindustrie
und der Holzverarbeitenden Industrie sowie bei Schmuck und Uhren eine grofl3e
Rolle. Raumliche Néahe, sowohl zu Kunden als auch zur Konkurrenz, ist vor al-
lem bei Multinationalen Unternehmen von Bedeutung. Eine besondere Speziali-
sierung des Zulieferers ist im Maschinenbau erforderlich. Das interviewte Bau-
unternehmen stellt drei Faktoren in den Vordergrund: Den Marktpreis, die
Transportkosten und die Zuverlassigkeit des Lieferanten. Es konnte beispiels-
weise Zement auch aus Tschechien beziehen, der dann aber 24 Std. unterwegs
ware. Das ware an sich kein Problem, wenn nicht die Lagerkapazitaten vor Ort
beschrankt waren, was fur den Fall, dass eine Baustelle ausféllt, zu einem zu
hohen Lagerbestand fihren wirde. Fir das Glasttechnikunternehmen stehen
der Preis und die Qualitat (insbesondere hinsichtlich der Reinheit bei farbigem
Glas) sowie die langfristige Vertragsbindung im Vordergrund. Hier wird den Zu-
lieferern genau definiert, welche Sorten von Glas das Unternehmen bendtigt.
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Innerhalb Europas ist die raumliche Distanzierung von Zulieferunternehmen
dagegen ohne Bedeutung.

Fur dem Betrieb der Automatisierungstechnik stehen die Spezialisierung und
der Preis des Lieferanten im Vordergrund. Wegen der erforderlichen kurzen
Lieferzeiten ist auch die rdumliche N&éhe des Lieferanten erforderlich. 50 % der
Zulieferer befinden sich im Nahbereich.

Fur den Handelsbetrieb, der seinen Kunden einen 24-Stunden-Liefer-Service
zusichert, ist neben dem Preis und der Lieferbereitschaft der Zulieferer vor al-
lem auch deren Termintreue von hoher Bedeutung. Diese muss auch bei hoher
raumlicher Distanz des Zulieferunternehmens gewéhrleistet werden; da ohnehin
keine entsprechenden Anbieter im Nahraum angesiedelt sind, ist auch keine
raumliche N&he erforderlich.

Die Lieferbeziehungen werden durch die Auslagerung von Produktionsschritten
und die Neuorganisation der Produktion gepragt. Der Trend zum Outsourcing
hat bei den Speditionsunternehmen Wirkung gezeigt, die Uber den reinen
Transport hinaus Dienstleistungen wie das Verpacken und die Lagerung der
Ware fur den Kunden tibernehmen, in einem Fall sogar eine Produktionsstufe
(Metallverarbeitung). Die Ertrage aus dem Transport sind aufgrund des Wett-
bewerbs zuriickgegangen, aber viele Firmen lagern den Vertrieb aus, was den
Speditionen zugute kommt. Bei der Lagerhaltung der Speditionen fiur ihre Kun-
den handelt es sich um Vorprodukte, Halbfertigwaren oder Rohstoffe, die zwi-
schengelagert und just-in-time geliefert werden, bzw. um Fertigprodukte, die
aus dem Ausland importiert und noch zusammengesetzt werden. Diese Lager-
haltung verursacht bei den Speditionen zusatzliche Kosten und es finden raum-
liche Verschiebungen statt. Diese Dienstleister verlagern sich in den Umkreis
der Ballungsgebiete, z.B. entlang der Autobahn bis zu einer Entfernung von
50 km bis Boblingen. Die Liefer-Distanzen vergrof3ern sich damit.

Nach Erfahrung der Interviewpartner waren zwar Verlagerungen nach Osteuro-
pa zu beobachten, aber diese Firmen sind mittlerweile wieder in die Region zu-
rickgekommen. Vor allem lohnintensive Produktionsstufen, z.B. Schweil3ar-
beiten, wurden ausgelagert, aber es mangelte an der Qualitat, was zu einer
Ruckfihrung dieser Produktionsschritte fuhrte. Dieser Effekt ist aber in ganz
Deutschland zu beobachten, nicht nur im Verkehrsbezirk Pforzheim.
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Im Bereich der Glasttechnik ist seit Anfang der 90er Jahre ein Auslagerungs-
prozess nach Ostdeutschland zu beobachten, um Foérdermalinahmen in An-
spruch nehmen zu kénnen. Derartige Uberlegungen gab es bei dem interview-
ten Unternehmen auch, wobei neben Ostdeutschland auch das Elsal3 in Frage
gekommen ware. Letztendlich gab aber die Heimatverbundenheit des Inhabers
den Ausschlag, am Standort zu bleiben.

Ansatze zur Verstarkung regionaler Wirtschaftsbeziehungen ergeben sich aus
den Marktgegebenheiten und unternehmerischen Entscheidungen. So besteht
bei den Autozulieferern und im Automobildesign eine Praferenz fur eine An-
siedlung in der Region, ebenso in der Medizintechnik. Auch im Bereich Dienst-
leistungen soll die Ansiedlung industrienaher und 6ffentlicher Dienstleistungen
ausgebaut werden, da diese in der Region unterreprasentiert sind. Die Nahe
eines Fraunhofer-Instituts und der FH Pforzheim ermdglicht es, neben den tra-
ditionellen Branchen auch Firmen aus der IT-Branche anzusiedeln.

Das Recycling von Abféllen der Schmuckindustrie lohnt sich wegen neuer
Techniken immer mehr und bekommt andere Ausmale als friher. Fast
500 Beschatftigte sind im Recycling von Platin und Gold tatig. Als neuer Absatz-
bereich hat sich die Dentalmedizin etabliert, die hdochste Qualitatsanforderun-
gen stellt.

Multinationale Unternehmen suchen einen Standort in derjenigen Region, in der
sich die Konkurrenz befindet und wo die Zulieferer angesiedelt sind; dies gilt
z.B. in der Medizintechnik/Lasertechnik und in der Automobilindustrie, wo die
Zulieferfirmen in der Region Nordschwarzwald stark vertreten sind. Ansied-
lungswillige ,Global Player* erkundigen sich auch nach geplanten Investitionen
der Zulieferer und nach der Infrastruktur bei den Hochschulen. Aus der Sicht
des Handelsbetrieb sind Kunden im Nahbereich vorzuziehen, da sie besser er-
reichbar sind und damit bessere Beratung moglich ist.

D.6.4 Einfluss der Politik auf regionale Wirtschaftsbeziehungen

D.6.4.1 Ansiedlungspolitik und Bestandspflege von Betrieben in der Region

Auf die Frage, wie die Ansiedlungspolitik und die Bestandspflege von Betrieben
in der Region ausgerichtet sind, insbesondere, ob bestimmte Vorlieben hin-
sichtlich der anzusiedelnden Branchen oder Fragen des Verkehrsaufkommens
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dabei eine Rolle spielen, wurde von der IHK darauf hingewiesen, dass vor allem
Logistik-Betriebe Probleme bei der Suche nach Standorten haben, da sie grol3e
Ansiedlungsflachen benétigen. Innerhalb der Region wirde sich bei Ansiedlung
von Logistikunternehmen ein Mangel an Gewerbeflachen ergeben, der die An-
siedlung von Unternehmen anderer Branchen beeintrachtigen wirde. Es sollen
aber Flachen fur neue Unternehmen sowie fur die Expansion ansassiger Be-
triebe vorgehalten werden. Gerade wertschopfungsintensive Unternehmen will
man in der Region halten oder fir sie gewinnen; auch Traditionsbranchen wie
die Feinmechanik sollen gepflegt werden, wenn sie auch nicht mehr die Be-
deutung wie friher haben. So expandiert z.B. auf einem interkommunalen Ge-
werbegebiet auf der Hochflache zwischen Enz und Nagold Hersteller von
Schalldampfern fur die Automobilindustrie und errichtet ein neues Werk mit 200
Arbeitsplatzen. Ein wichtige Voraussetzung fur das Entstehen bzw. die Verstar-
kung regionaler Wirtschaftskreislaufe ist also die Bereitstellung ausreichender
Gewerbeflachen fir expansions- bzw. ansiedlungswillige Betriebe durch die
Kommunen, damit Lieferungen aus der Region vonstatten gehen kénnen.

Nach Einschéatzung der meisten Interview-Partner wird sich auch die nachste
Stufe der Oko-Steuerreform reduzierend auf das Uberregionale Giterver-
kehrsaufkommen auswirken. Auch die Einfihrung einer streckenabhangigen
Lkw-Maut, Nachtfahrverbote sowie Tonnagebeschrankungen und sonstige ver-
kehrslenkenden MalRRnahmen wirden die Uberregionalen Lieferverflechtungen
hemmen und damit die kleinrAumlichen Wirtschaftskreislaufe férdern.

D.6.4.2 Forderprogramme

Des weiteren ist fur die Formulierung von Handlungsempfehlungen von Interes-
se, ob offentliche Forderprogramme den Uberregionalen Absatz begiinstigen. In
der Glastechnik beglnstigen 6ffentliche Forderprogramme nur die Forschung
und Entwicklung, der Absatz ist hiervon nur mittelfristig betroffen. Fir die Auto-
matisierungstechnik wurde ebenfalls die FUE-Forderung als entscheidend be-
zeichnet; die Forderprogramme Baden-Wirttembergs werden als vorbildlich
betrachtet. Bei den Speditionen wurde die Meinung vertreten, dass staatliche
Forderprogramme Auswirkungen auf die Lieferverflechtungen haben, allerdings
die des Auslandes! In den Niederlanden, Frankreich, Italien, erfolge eine staatli-
che Forderung des Transportgewerbes, in Gestalt von Steuervergunstigungen
von umgerechnet bis zu 12 Pfennige je Liter. Die Bundesregierung konnte als
Ausgleich fur diese Vorteile der auslandischen Konkurrenz die Steuern fur das
deutsche Transportgewerbe verringern. Des weiteren sei nicht einsichtig, dass
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Industrieunternehmen teilweise von der Oko-Steuer befreit sind, das Transport-
gewerbe aber nicht.

D.6.5 Weitere Ansatzpunkte zur Forderung regionaler Wirtschaftsbeziehungen

Zunachst begunstigt die Verdnderung der Wirtschaftsstruktur an sich klein-
raumlichere Wirtschaftsbeziehungen. Da von modernen Industrien nur gering-
fugige Nachbarschafts-Externalitaten ausgehen, findet wieder eine Vermi-
schung von Wohn- und Arbeitsplatzen statt, die wahrend der altindustriellen
Produktionsweise getrennt waren. Aus Agglomerationsnachteilen in der Ver-
gangenheit werden so Agglomerationsvorteile, die regionale Wirtschaftskreis-
laufe beginstigen.

Aufgrund von Unternehmensstrategien ergeben sich Mdglichkeiten zur Regio-
nalisierung von Wirtschaftskreislaufen. So wollen sich multinationale Unterneh-
men in den Regionen ansiedeln, in denen sich die Kunden und die Konkurrenz
bzw. die potentiellen Zulieferer befinden. Dies gilt vor allem fur die Automobilin-
dustrie, die einen regionalen Schwerpunkt in der Nahe des Verkehrsbezirks
Pforzheim aufweist. Die Bestrebungen gehen bis zur Ansiedlung von Zuliefe-
rern auf dem Betriebsgel&ande der Automobilfirmen, womit von der Beschaf-
fungsseite her die Lieferverflechtungen immer kleinraumlicher wirden. Auf der
Absatzseite ist allerdings im Falle der Automobilindustrie wie auch vieler ande-
rer Branchen eine iiberwiegend groRraumliche Lieferverflechtung gegeben. U-
berwiegend kleinrdumlich orientierte Branchen sind Ségewerke, Zulieferer der
Schmuckindustrie, Feinwerktechnik, Halbfertigzeuge.

Die mittelstandischen Unternehmen finden sich zu Kooperationen zusammen,
um gemeinsam ein Produkt zu entwickeln, das Uberregional vermarktet wird.
Dies bewirkt zumindest auf der Beschaffungs- und Produktionsseite regionale
Wirtschaftskreislaufe. Die Unternehmen machen sich in diesem Zusammen-
hang dariiber Gedanken, wie der Guterverkehr optimiert werden kann. Noch
weitergehend unterstitzt werden diese Aktivitaten durch die ,Kapazitaten-
Borse” der IHK, einer Internet-Plattform, mit deren Hilfe die Unternehmen un-
tereinander nicht ausgelastete Maschinen nutzen kénnen.

Daneben ist noch die regionale Vermarktung von landwirtschaftlichen Produk-

ten und Lebensmitteln zu nennen, bei denen am deutlichsten die Konsumen-
tenpréferenzen der Bevolkerung fur Produkte aus der Region festzustellen sind.
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Im Lebensmittelbereich gibt es eine Landesinitiative in Form eines Gutezei-
chens Baden-Wirttemberg, das auch auf die einzelnen Regionen heruntergeb-
rochen wird.

Auch Baumaterialien sowie Fenster und Turen waren fur regionale Wirtschafts-
kreislaufe geeignet. Hier missen die Verbraucher noch eingehender sensibili-
siert werden, statt im Baumarkt beim Handwerker bzw. Produzenten vor Ort
einzukaufen. In der Mobelindustrie ist dagegen fur die grof3eren Produzenten
der Uberregionale Absatz unabdingbar, um in die Stickkostendegression zu
kommen.

Bei den Getranke-Transporten geht die Tendenz vom regionalen Absatz hin
zum europaweiten Absatz. Bei den Mineralbrunnen fallen jedoch noch 80 bis
90 % des Absatzes auf die Region (einschlieBlich GrofRraum Stuttgart und
Nordschwarzwald). Das Unternehmen profitiert davon, dass die Mineralwasser-
guellen im Nordschwarzwald, die einen guten Namen haben, nicht weit entfernt
vom Absatzmarkt Stuttgart liegen. Ahnlich ist die Situation bei SiR-Getranken
(Limonaden), bei denen die Transport-Kosten zu stark ins Gewicht fallen, um
sie Uberregional vermarkten zu koénnen. Der sonstige Getrankebereich ist da-
gegen kaum mehr regionalisierbar. Bei Bier ist der Konzentrationsprozess aus-
schlaggebend und die Grol3brauereien kdnnen die Transportkosten tber gerin-
gere Produktionskosten kompensieren. Im Verkehrsbezirk Pforzheim gibt es
keine bedeutende Brauereli, in Stuttgart liegt eine Konzentration auf einen An-
bieter vor, der Uberwiegend Baden-Wirttemberg beliefert.

D.6.6 Faktoren, die der Entwicklung regionaler Wirtschaftsbeziehungen entge-
gen stehen

Es gibt allerdings auch unternehmerische Entscheidungen, welche eine Aus-
schopfung des Potentials an regionalen Wirtschaftskreislaufen einschranken.
So fuhrt die Strategie der Risiko-Streuung dazu, dass in einzelnen Branchen
Bestrebungen herrschen, die Abhangigkeit von potentiellen Grof3abnehmern
wie DaimlerChrysler zu verringern und lieber Auftrage von verschiedenen — re-
gional verstreuten — Kunden hereinzunehmen statt nur von einem — wenn auch
im Nahraum angesiedelten — Grol3kunden.

Auch Defizite in der Logistik einzelner Lieferdienste behindern die Verkehrs-

vermeidung im kleinrAumlichen Mal3stab. So beliefern z.B. die Paketliefer-
dienste aufgrund regionaler Marktaufteilungen bestimmte Werke nicht, die in
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der Nahe von anderen liegen, die sehr wohl von dem betreffenden Paketdienst
beliefert werden. Dartber hinaus kénnten die Routen noch computergestitzt
optimiert werden.

D.6.7 Fazit

Fazit der Fallstudie fur den Verkehrsbezirk Pforzheim ist, dass kleinraumliche
Wirtschaftskreislaufe — soweit sie vorhanden sind, oder sich herausbilden — in
erster Linie auf unternehmerischen Entscheidungen beruhen. Dies betrifft zum
einen die erneute Durchmischung von Wohn- und Gewerbegebieten und die
Kooperationen zwischen ortsansassigen mittelstandischen Unternehmen, zum
anderen historisch gewachsene kleinraumliche Lieferbeziehungen zwischen der
Automobilindustrie oder dem Maschinenbau und deren Zulieferern sowie die
Bestrebungen multinationaler Unternehmen, sich in der N&he von Kunden,
Konkurrenten und Zulieferern anzusiedeln. Unterstitzung von regionalpoliti-
scher Seite erfahren diese Entwicklungen durch die Infrastrukturpolitik in Ges-
talt der Bereitstellung von Verkehrswegen, Qualifizierungsreinrichtungen und
Gewerbeflachen, die positive Agglomerationseffekte schaffen.

Eine Begulnstigung Uberregionaler Wirtschaftskreislaufe ist durch verschiedene
Faktoren gegeben, allerdings in geringerem Ausmal3 als in anderen Regionen.
Agglomerationsvorteile wirken sich kaum fernverkehrsférdernd aus, vielmehr
bewirken sie teilweise kleinrdumliche Lieferbeziehungen zwischen Industrieun-
ternehmen und Zulieferern. Gleichzeitig begunstigt die Ausstattung mit Produk-
tionsfaktoren in Gestalt qualifizierter Arbeitskrafte, die aus den nahen Hoch-
schulen rekrutiert werden kénnen, diese regionalen Verkehrsbeziehungen. Un-
ternehmensinterne GroRRenvorteile, die zur groRraumlichen Verkehrsbeziehun-
gen fuhren kénnen, sind nur in einzelnen Branchen, z.B. bei den Automobilzu-
lieferern, festzustellen.

Transportkosten stellen, obwohl sie tendenziell héher liegen als fur Unterneh-
men in anderen Regionen, dennoch kein Hindernis fur Uberregionale Wirt-
schaftsbeziehungen dar, da sie durch Qualitat, Spezialisierung und Lieferzu-
verlassigkeit ausgeglichen werden. Gleiches gilt fur Transaktionskosten. Die
funktionale Arbeitsteilung dagegen begiinstigt die Auslagerung von Produkti-
onsstufen, wodurch zusatzlicher Gberregionaler Guterverkehr induziert wird. Der
in der Region vorherrschende Modal Split fihrt zu einer Bevorzugung des Stra-
Benguterverkehrs, andert aber nichts an den Lieferdistanzen. Konsumenten-
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praferenzen sind allenfalls im Nahrungsmittelbereich ein ausschlaggebender
Faktor fur kleinrAumliche Lieferbeziehungen.

Bei den intraregionalen Wirtschaftsbeziehungen im Verkehrsbezirk Pforzheim
handelt es sich in erster Linie um solche auf der Ebene der Vorleistungsver-
flechtung zwischen verschiedenen Produktionsstufen. Die Lieferungen an die
Endnachfrage haben der Spezialisierung der Region tberregionale und interna-
tionale Dimensionen, kleinrAumliche Wirtschaftskreislaufe bis zur Endverbrau-
cherstufe sind allenfalls bei Lebensmitteln und alkoholfreien Getranken moglich.

D.7 Schlussfolgerungen aus den Fallstudien Hagen und Pforzheim

Die Fragestellung der Studie und die damit verbundene Sichtweise auf Wirt-
schaftsbeziehungen und Verkehrsautfkommen war in beiden Untersuchungsre-
gionen fiur viele Interviewpartner ungewohnt und neu. Es herrschte die be-
triebswirtschaftliche Sichtweise auf das beobachtbare Verkehrsaufkommen und
auf Lucken sowie Kapazitatsengpasse der Verkehrsinfrastruktur vor, die zur
Forderung nach ihrem weiteren Ausbau fuhrte. Der in den Regionen vorherr-
schende Modal Split belegt eine Bevorzugung des Stral3engiterverkehrs, an-
dert aber nichts an den Lieferdistanzen.

Einzelne politische Regelungen oder Forderprogramme wurden nur selten als
Einflussfaktoren genannt bzw. wahrgenommen. Die Wirkung einer Erweiterung
von Bezugs- und Absatzmarkten durch den europaischen Binnenmarkt und die
Ostoffnung zeigt sich jedoch ebenso deutlich wie eine relativ geringe Bedeu-
tung der Transportkosten. Die genannten Politiken wirken eher verkehrsstei-
gernd als hemmend. Durch Verlagerung von lohnkostenintensiver Produktion
oder Produktionsschritten erhthte sich mit grof3er Wahrscheinlichkeit auch die
Transportleistung. Es kam jedoch in beiden Untersuchungsregionen auch wie-
der zu Ruckverlagerungen aufgrund von Qualitatsmangeln der Produktion am
neuen Standort.

Wie bei der Auswertung der Guterverkehrsstatistik im Theorieteil festzustellen
war, lag der Anteil des Binnenverkehrs im Verkehrsbezirk Pforzheim in den Jah-
ren 1995 bis 1999 deutlich héher (um bzw. Gber 60 %) als im Verkehrsbezirk
Hagen (zwischen 40 und 50 %). Dieses Ergebnis lasst sich durch die Art der
jeweils produzierten Guter erklaren.
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Bemerkenswert erscheint der geringe Stellenwert des regionalen Bezugs und
vor allem Absatzes von Produkten bei den meisten Interviewten. Positive Ef-
fekte einer starkeren regionalen Verankerung werden nicht in Erwdgung gezo-
gen. Konsumentenpraferenzen sind allenfalls im Nahrungsmittelbereich ein
ausschlaggebender Faktor fur kleinraumliche Lieferbeziehungen. Soweit intra-
regionale Wirtschaftsbeziehungen festzustellen sind, handelt es sich um den
Nahrungsmittelbereich, die landwirtschaftliche Direktvermarktung, den Naher-
holungstourismus und das Gesundheitswesen. Nur in diesen Bereichen sind
geschlossene Kreislaufe bis hin zum Endverbraucher anzutreffen. Ansonsten
handelt es sich bei den kleinrAumlichen Lieferbeziehungen in erster Linie um
die Vorleistungsverflechtung tberregional tatiger Unternehmen. Die Lieferungen
an die Endnachfrage gehen aufgrund der Spezialisierung der ansassigen Un-
ternehmen an Uberregionale und internationale Abnehmer.
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E Schlussfolgerungen

Aus dem theoretischen Zusammenhang von Raumstruktur und Verkehrsauf-
kommen, der Analyse rechtlicher Regelungen und Politiken sowie aus den Er-
gebnissen der Fallstudien lassen sich eine Reihe von Schlussfolgerungen zie-
hen, wie regionale Wirtschaftskreislaufe politisch gefordert werden kénnen:

» Die regional6konomische Theorie zeigt die besondere Bedeutung von inter-
nen und externen Skaleneffekten fur die Agglomeration von wirtschaftlichen
Aktivitaten und damit verbundenen Handelsstrome. Sie findet sich auch in
den qualitativen Ergebnissen der empirischen Fallstudien wieder.

» Politische Rahmenbedingungen sind fir die unternehmerischen Entschei-
dungen, welche die r&umliche Dimension von Wirtschaftsbeziehungen
bestimmen, neben externen Effekten mit bestimmend. Diese beiden Berei-
che bieten Ansatzpunkte fur eine Beeinflussung zugunsten regionaler Wirt-
schaftskreislaufe.

e Marktkonforme Instrumente zur Forderung regionaler Wirtschaftsbeziehun-
gen bestehen vor allem in Gestalt von (immateriellen) Infrastrukturleistungen
(v.a. Ausbildung), Verbesserung des Informationsflusses und -austauschs
und Unterstitzung von Kooperationen (insbesondere mittelstandischer Un-
ternehmen).

* Im Denken der regionalen Akteure dominiert die betriebswirtschaftliche Sicht
der Kostenminimierung und der Forderung nach Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur. Bewusst regional orientierte Bezugs- und Absatz-Strategien sind
nur sehr selten zu finden. Selbst wenn diese verfolgt werden, missen ande-
re Bedingungen — Qualitats-Preis-Verhaltnis, Lieferzuverlassigkeit und &hn-
liches — erfllt sein, damit sie realisiert werden.

* In vielen Fallen fuhren aber gerade das Eigeninteresse der Firmen und da-
mit unternehmerische Entscheidungen zur Ansiedlung bzw. Beibehaltung
des Standortes in der Nahe der Zulieferer oder auch der Kunden. Hier ist
durchaus festzustellen, dass in vielen Fallen bestehende Agglomerations-
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vorteile das Entstehen bzw. die Festigung regionaler Wirtschaftskreislaufe
begtinstigen.

Aus der Analyse der relevanten Politiken lassen sich dariber hinaus wei-
tere Schlussfolgerungen ableiten:

» Der Beitrag jedes einzelnen Politikbereichs im Handlungsfeld regionaler
Wirtschaftskreislaufe ist oft gering.

» Dagegen ist die Summe und der finanzielle Umfang jener Politiken, die auf
eine Markterweiterung — insbesondere im européaischen Kontext, aber auch
weltweit — abzielen, deutlich wirksam.

» Demgegentuber erscheinen die vorhandenen explizit auf regionale Kreislaufe
ausgerichteten Anséatze von geringer Bedeutung.

» Solange jene von den Verursachern nicht getragenen Kosten des Trans-
ports nicht internalisiert sind, ist die gesamte am Bedarf orientierte Uberregi-
onale Infrastrukturpolitik aus 6konomischer Sicht in Frage zu stellen.

» Die Wirkung der Uberregionalen Infrastrukturpolitik fur eine nachholende
Entwicklung von meist peripheren Regionen ist umstritten. Da sie nicht in je-
dem Fall positiv fir die Regionen wirkt und nicht hinreichend fir eine Ent-
wicklung von benachteiligten Gebieten ist, sollte hier besonders auf die
Starkung regionaler Kreislaufe geachtet werden.

» Eine Reihe von Programmen offenbart (implizite) Ziele (Exportorientierung,
internationale Wettbewerbsfahigkeit), die einer Forderung regionaler Wirt-
schaftskreislaufe entgegenwirkt.

» Die Forderung der Entwicklung flexibler Technologien, die kleine Losgré3en
und dezentrale Fertigung effizient machen sollen (vgl. BMBF), ist ein neuer
und positiver Ansatz. Diese Technologien sollten starker gefordert werden
als die Entwicklung grof3technischer Anlagen.
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Aus der Politikanalyse lassen sich folgende Empfehlungen ableiten:

Rahmenbedingungen

Transport- und Transaktionskosten sind eine wichtige Einflussgrof3e fur die
Wabhl von Standorten und Lieferbeziehungen von Unternehmen. Eine markt-
konforme und effiziente Politik zur Forderung regionaler Wirtschaftskreis-
laufe sollte die damit verbundenen volkswirtschaftlichen Kosten - einschliel3-
lich externer Effekte - moglichst weitgehend internalisieren.

Ohne eine verursachergerechte Anlastung externer Kosten des Gutertrans-
ports ist eine am Bedarf orientierte Uberregionale Infrastrukturpolitik nicht
nur verkehrs- und regionalpolitisch zweifelhaft, sondern sie steht auch regi-
onalen Wirtschaftskreislaufen entgegen.

Da eine Internalisierung nicht immer / nicht vollstandig mdglich ist, ist auch
darauf zu achten, dass die Rahmenbedingungen nicht einseitig gestaltet
sind. z.B. sollten (physische) Verbindungen / Kooperationen nicht starker
gefoérdert werden als innerregionale, und Deregulierungs- und Regulie-
rungsschritte (z.B. fur verschiedene Verkehrstrager) sollten zeitlich abge-
stimmt erfolgen.

Konzeption von Forderprogrammen

Forderprogramme und regionalpolitische MalRhahmen sollten so konzipiert
werden, dass interregionale Transporte und Kooperationen nicht starker
gefordert werden als intraregionale. Dies schlief3t ein, dass Unternehmen
mit Uberregionalen Absatz grundsatzlich nicht starker geftrdert werden
sollten als solche, die ihre Produkte vorwiegend regional vermarkten. Dies
entspricht auch den Erkenntnissen der regional6konomischen Forschung,
die in der regionalen Vernetzung und Kooperation einen Faktor fir den wirt-
schaftlichen Erfolg von Regionen sieht.

Malnahmen zur Verringerung des Uberregionalen Guterverkehrs sind vor
allem dann erfolgreich, wenn sie die spezifischen Besonderheiten und Inte-

ressen der regionalen Unternehmen, Verwaltung und Politik einbeziehen.

GroRe Agglomerationen und Branchencluster sollten in ihrer Entwicklung
nicht begrenzt sondern eher gefordert werden.
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Prozessbezogene MalRnahmen

Die Starkung von Humankapital durch verschiedene Forderprogramme wird
als gute Grundlage bewertet, auf welcher gezielte Politiken, Projekte und
Mafnahmen aufbauen koénnten, die eine Regionalisierung mit dem Ziel der
Verringerung des Uberregionalen Guterverkehrs anstreben.

Von besonderer Bedeutung ist es, die Verringerung von uberregionalem
Guterverkehr mit den spezifischen Interessen von Wirtschaftstreibenden,
offentlichen Akteuren, der Bevolkerung und anderen relevanten Gruppen in
Verbindung zu bringen.

287



F Literatur und Quellen

Aberle, Gerd (1996), Transportwirtschaft: Einzelwirtschaftliche und gesamtwirt-
schaftliche Grundlagen, Wolls Lehr- und Handbiicher der Wirtschafts-
und Sozialwissenschaften. Minchen / Wien: Oldenbourg Verlag.

Abgeordnetenhaus von Berlin / Enquetekommission (2000), Zukunftsfahiges
Berlin: Bericht der Enquetekommission ,Zukunftsfahiges Berlin® des Ab-
geordnetenhauses von Berlin — 13. Wabhlperiode. Anlagenband. Berlin:
Abgeordnetenhaus / Enquetekommission.

Alecke, Bjorn und Gerhard Untiedt (2001), Teilprojekt D-5 / Aul3enhandel der
Ostlichen deutschen Grenzregionen mit Polen und Tschechien, in: Rie-
del / Untiedt (2001), S. 245-316.

Amtsblatt der EG C 80/1, Vertrag von Nizza zur Anderung des Vertrags uber
die Europaische Union, der Vertrdge zur Grindung der Europdaischen
Gemeinschaften sowie einiger damit zusammenh&ngender Rechtsakte
(2001/c 80/01) vom 10.3.2001.

Amtsblatt der EG Nr. C 141/8-16, vom 19.5.2000 Mitteilung der Kommission an
die Mitgliedstaaten vom 28. April 2000 Uber die Leitlinien fur eine Ge-
meinschaftsinitiative betreffend die wirtschaftliche und soziale Wieder-
belebung der krisenbetroffenen Stadte und Stadtrandgebiete zur Forde-
rung einer dauerhaften Stadteentwicklung - URBAN II. (Zit. nach: EurLex
— Geltendes  Gemeinschaftsrecht, Dokument  300Y0519(03),
http://europa.eu.int/eur-lex/de/lif/dat/2000/de_300Y0519 03.html).

Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaften (ABI. der EG) C 127/2-10 vom
5.5.2000, Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten zur Festle-
gung der Leitlinien fur die Gemeinschaftsinitiative EQUAL Uber die trans-
nationale Zusammenarbeit bei der F6rderung neuer Methoden zur Be-
kampfung von Diskriminierungen und Ungleichheiten jeglicher Art im Zu-
sammenhang mit dem Arbeitsmarkt.

Anderson, S. P und A. de Palma (2000), From local to global competition, in:
European Economic Review 44, S. 423-448.

Arbeitsgruppe ,Regionales Entwicklungskonzept* (AG REK) / Sudwestféalische
Industrie- und Handelskammer zu Hagen (SIHK) (Hrsg.) (1993), Regio-
nales Entwicklungskonzept fur die Markische Region. Hagen: SIHK.

288



Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung der Lander (Arbeitskreis
VGR der Lander) (1999), Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung der Lan-
der. Bruttowertschopfung der kreisfreien Stadte, der Landkreise und der
Raumordnungsregionen in der Bundesrepublik Deutschland 1980, 1992,
1994 und 1996, Heft 33, Stuttgart: Statistisches Landesamt Baden-
Wirttemberg. (Heft und Disketten).

Armstrong, Harvey und Jim Taylor (1993), Regional Economics and Policy,
zweite Auflage, Hemel Hempstead: Harvester Wheatsheatf.

Bezirksregierung Arnsberg (Hrsg.) (0.J.), Investorenbrief der Bezirksregierung
Arnsberg.

BMWi-Forderdatenbank (2001), zit. nach
http://www.bmwi.de/Homepage/F%ft6rderdatenbank/f%f6rderdatenbank.j
sp und http://db.bmwi.de/bmwidb/Ipext.dll?f=templates&fn=altmain.htm

Bdge, Stefanie (1995), Erfassung und Bewertung von Transportvorgangen: Die
produktbezogene Transportkettenanalyse, in: Dieter Lapple (Hrsg.), S.
113-141.

Boventer, Edwin von (1963), Towards a United Theory of Spatial Economic
Structure, in: Regional Science Association, Papers.

Boventer, Edwin von (1979), Standortentscheidung und Raumstruktur.

Brauner, Rolf; Hoher, Christian; Lucas, Rainer; Molitor, Reimar; Nischwitz, Gui-
do; Stevens, Gunther E. und Susanne Wittek / Institut fir dkologische
Wirtschaftsforschung (IOW) / Bundesamt fir Bauwesen und Raumord-
nung (BBR) (Hrsg.) (2000), Gute Beispiele einer nachhaltigen regionalen
Raum- und Siedlungsentwicklung. Handbuch. Ein Projekt im Rahmen
des Wettbewerbs ,Regionen der Zukunft — regionale Agenden fiir eine
nachhaltige Raum- und Siedlungsentwicklung” des BBR. Abschlussbe-
richt. Werkstatt: Praxis Nr. 1. Bonn: BBR.

Bringezu, Stefan (2000), Sieben Thesen mit Vorschlagen zur Verstetigung von
Prozessen einer nachhaltigen Regionalentwicklung im Markischen Kreis,
Fassung vom 28.11.2000, Wuppertal Institut.

Brynjolfsson, Erik (1994), An incomplete Contract Theory of Information, Tech-
nology an Organization, MIT, Center for Coordination Sciences,
http://ccs.mit.edu.ccswpl26.ccswpl26.html

289



Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) (1998), Aktuelle Daten zur
Entwicklung der Stadte, Kreise und Gemeinden. Ausgabe 1998. Berichte
des BBR Bd. 1, Bonn: BBR. (Publikation und CD-Rom).

Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) (1999), Aktuelle Daten zur
Entwicklung der Stadte, Kreise und Gemeinden. Ausgabe 1999. Berichte
des BBR Bd. 3, Bonn: BBR. (Publikation und CD-Rom).

Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) (Hrsg.) (2000), Raumord-
nungsbericht 2000. Berichte Bd. 7, Bonn: BBR.

Bundesanstalt fur Arbeit (BAfA) (26.10.2000), Online Daten zu Sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten, (zit. nach
http://www1.arbeitsamt.de/hst/services/archiv/199806/iiia6/sozbe/q6004.
xls.

Bundesministerium fiur Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten (BML) (Hrsg.)
(2000), Landwirtschaft und WTO. Agrarrelevante Aspekte der Welthan-
delsorganisation. Bonn: BML.

Bundesministerium fur Landwirtschaft (BML) (1999), Neue Schwerpunkte in der
Gemeinschaftsaufgabe tragen veranderten Rahmenbedingungen Rech-
nung, in: Agrarpolitische Mitteilungen (L4-0805) Nr. 7/99, 8. Oktober
(http://www.verbraucherministerium.de/aktuelles/apms/apm9907htm).

Bundesministerium fur Landwirtschaft (BML) (2000), Nachhaltigkeitsstrategie
fur die Land- und Forstwirtschaft in Deutschland, Stand: 7. Februar 2000,
(http://www.verbraucherministerium.de/aktuelles/nachhaltigkeit.htm).

Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999), Investiti-
onsprogramm fir den Ausbau der Bundesschienenwege, Bundesfern-
straf3en und Bundeswasserstrafen in den Jahren 1999 bis 2002. (Zit.
nach: http://www.bmvbw.de (26.3.2001)).

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (BMVBW) (2000a),
Verkehr in Zahlen 2000, Bonn: BMVBW.

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (BMVBW) (Hrsg.)
(2000b), Verkehrsbericht 2000. Kurzfassung, Bonn: BMWBW.

Bundesministerium fur Wirtschaft (20.2.2001): Informationen zur Vergabever-
ordnung, zit. nach
http://www.bmwi.de/Homepage/Politikfelder/Wirtschaftspolitik/%d6ffentlic
he%20Auftr%e4ge/%d6ffentliche%20Auftr%e4ge.isp

290



Burdick, Bernhard; Lange, Uta und Hans-Jochen Luthmann (2001), Bertcksich-
tigung von Umweltgesichtspunkten bei direkten und indirekten Subventi-
onen im Agrarsektor. Fallstudie Landwirtschaft. Unverdffentlichter Zwi-
schenbericht im Auftrag des Umweltbundesamtes, Juni 2001, Wuppertal:
Wissenschaftszentrum Nordrhein-Westfalen, Institut fur Arbeit und Tech-
nik, Kulturwissenschatftliches Institut, Wupperatal Institut fur Klima, Um-
welt, Energie.

Combes, Pierre-Phillipe und Miren Lafourcade (2000), Répartition spatiale des
activités et politiques des infrastructures de transport: I'économie géo-
graphiques, un nouvel outil d’évaluation?, in: Aménagement du territoire,
Conseil d' Analyse Economique, Documentation Francaise, Paris (Zit.
nach http://www.enpc.fr/ceras/combes/cadref.htm).

Deutscher Bundestag (13. Wahlperiode) (1995), Vierundzwanzigster Rahmen-
plan der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur" fur den Zeitraum 1995 bis 1998 (1999). Drucksache
13/1376 vom 16.5.1996. Bonn: Deutscher Bundestag.

Deutscher Bundestag (14. Wabhlperiode) (1999), Achtundzwanzigster Rahmen-
plan der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur" fur den Zeitraum 1999 bis 2002 (2003). Drucksache
14/776 vom 19.4.1999. Bonn: Deutscher Bundestag.

Deutscher Bundestag (14. Wahlperiode) (2000), Neunundzwanzigster Rah-
menplan der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur" fur den Zeitraum 2000 bis 2003 (2004). Drucksache
14/3250 vom 30. Mérz 2000. Bonn: Deutscher Bundestag / Bundesan-
zeiger Verlagsges.

Deutscher Naturschutzring / Dirk Schubert (1994), Umweltschutz und EG-
Strukturfonds in den neuen Bundeslandern, Sachbericht flir den Bear-
beitungszeitraum April 1993 bis Dezember 1994, im Auftrag des Um-
weltbundesamtes in Berlin und des Bundesministeriums fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit in Bonn. Kdln/Bonn: ..........

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW), Institut fur Energie- und Um-
weltforschung Heidelberg GmbH (ifeu) und Gesellschaft fur Informatik,
Verkehrs- und Umweltplanung mbH, Berlin Hannoversche Consulting fir
Verkehrswesen, Transporttechnik und Elektronische Datenverarbeitung

291



(IVU/HACON) (1994), Verminderung der Luft- und Larmbelastungen im
Guterfernverkehr 2010, UBA Berichte 5/94, Berlin: Erich Schmidt Verlag.

Droge, Susanne und Michael Kohlhaas (2000), Neue Welthandelsrunde: Um-
weltpolitische Reformvorschlage der Europaischen Union, in: Wochenbe-
richt des DIW 51-52, S. 884-888.

Dumais, G.; Ellison, G. und E. Glaeser (1997), Geographic Concentration as a
Dynamic Process, in: NBER Working Paper No. 6270.

Duranton, Gilles und Diego Puga (1999), Diversity and Specialisation in Cities:
Why, where and when does it matter, University of Toronto, WP UT-
ECIPA-DPUGA-99-02.

Ecoplan (1998), Externalitaten im Verkehr — Methodische Grundlagen, GVF-
Auftrag Nr. 281a.

EG-Vertrag / EU Vertrag von Amsterdam siehe Laufer (1998).

Einem, Eberhard von; Diller, Christian und Go6tz von Arnim (1995), Standortwir-
kungen neuer Technologien: Raumliche Auswirkungen der neuen Pro-
duktionstechnologien und der ,flexiblen Spezialisierung®, Stadtforschung
aktuell, Band 50, Basel / Boston / Berlin: Birkhauser Verlag.

Ellison, G. und E. Glaeser (1997), Geographic Concentration in U.S. Manufac-
turing Industries: A Dartboard Approach, in: Journal of Political Economy,
105, S. 829-927.

Ellwanger, Gunther (2000), External environmental costs of transport — Com-
parison of recent studies, in: Rennings, Klaus; Hohmeyer, Olav; Ottinger,
Richard L. (Hrsg.), Social Costs and sustainable mobility, ZEW Economic
Studies 7.

Eur-Lex (2001), Geltendes Gemeinschaftsrecht, verschiedene Dokumente,
http://europa.eu.int/eur-lex/de/index.html

Européische Kommission — Generaldirektion fur Energie und Verkehr (2001),
http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/index_de.html.

Européische Kommission — Generaldirektion Regionalpolitik (2001), Einheit Eu-
ropas, Solidaritat der Volker, Vielfalt der Regionen. Zweiter Bericht tber
den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt. Verabschiedet am von
der Européischen Kommission am 31.1.2001. (Zit. nach
http://www.inforegio.cec.eu.int/wbdoc/docoffic/official/report2/contentpdf
de.htm)

292



Européische Kommission (1993), Strukturfonds der Gemeinschaft 1994-1999 —
Verordnungstexte und Erlauterungen. Luxemburg: Amt fur amtliche Ver-
offentlichungen der Europaischen Gemeinschaften.

Europaische Kommission (1999), Entwurf einer Mitteilung der Kommission an
den Rat und das Europdaische Parlament. Das Konzept der EU fur die
WTO-Jahrtausendrunde, Brissel, 8. Juli. Zit. in Droge / Kohlhass (2000).

Européische Kommission (2000a), Strukturpolitische Maf3nahmen 2000-2006 —
Kommentare und Verordnungen. Luxemburg: Amt fir amtliche Veréffent-
lichungen der Europaischen Gemeinschaften.

Europaische Kommission (2000b), 11. Jahresbericht Uber die Strukturfonds
(1999), Bericht der Kommission — Teil I, KOM(2000)698 endgultig, Brus-
sel, (13.11.2000). (Zit. nach
http://www.inforegio.cec.eu.int/wbdoc/docoffic/official/rastru99/rastru_de.
htm)

Européische Kommission (2000c), 11. Jahresbericht tber die Strukturfonds
(1999), Bericht der Kommission — Teil Il / Anhange, KOM(2000)698 end-
gultig, Brussel, (13.11.2000). (Zit. nach
http://www.inforegio.cec.eu.int/wbdoc/docoffic/official/rastru99/rastru_de.
htm)

Europaische Union — Scadplus (EU-Scadplus), Verschiedene Unionspolitiken,
http://europa.eu.int/scadplus/leg/de/....

European Commission (1999), Sixth Periodic Report on the Social and Eco-
nomic Situation and Development of the Regions of the European Union,
Luxembourg: Office for Official Publications of the European Communi-
ties.

European Commission (2000), Directorate-General for Energy and Transport:
EU Transport in FIQUres. ........ccccoccceeiinninininnnn,

European Commission (2001a), Unity, solidarity, diversity for Europe, its people
and its territory. Second report on Economic and Social Cohesion, Part 1,
Luxembourg: Office for Official Publications of the EG.

European Commission (2001b), Unity, solidarity, diversity for Europe, its people
and its territory. Second report on Economic and Social Cohesion — Sta-
tistical annex, Part 2 Luxembourg: Office for Official Publications of the
EG.

293



European Investment Bank (EIB) (2001a), European Investment Bank and
Sustainable Development, Juli 2001 (zit. nach
www.eib.org/pub/divers/susdev_en.pdf; 26.9.2001).

EIB (2001b), Transeuropaische Netze — Ausbau und Perspektiven. (zit. nach
http://www.eib.org/pub/divers/tens de.pdf; 26.9.2001).

EIB (2001c), Européische Investitionsbank. Aufgaben und Tatigkeit im Umwelt-
bereich. Mai 2001 (zit. nach http://www.eib.org/pub/divers/envir_de.pdf;
26.9.2001)

Evenett, Simon J. und Wolfgang Keller (1998): On Theories Explaining the Suc-
cess of the Gravity Equation, NBER Working Paper No. 6529.

Fichter / Kujath (2000), Regionalisierungsstrategie flr ein nachhaltiges Stoff-
strommanagement (zit. nach http://www.los.shuttle.de/irs/berichte 1.htm)

Fontagne, L. und M. Freudenberg (1999), Marche unique et developpement des
echanges, Economie et Statistique, Nr. 326-327, S. 31-52.

Frings, E.; Schmidt, M.; Drescher, S.; Kast, M.; Bohnengel, T.; Letmathe, P. und
M. Steven (1999), Erfassung des standortbezogenen Verkehrs im Rah-
men eines betrieblichen Oko-Audits und Anséatze fiir umweltschonende
Logistik und Verkehrsvermeidung im Umweltmanagementsystem. UFO-
PLAN 205 06 089. Endbericht. Heidelberg: ifeu-Institut.

Fujita, Masahisa und J.-F. Thisse (1986), Spatial competition with a land mar-
ket: Hotelling and von Thunen unified, in: Review of Economic Studies,
LI, S. 819-841.

Fujita, Masahisa und J.F. Thisse (1997), Economie geographique, Problémes
anciens et nouvelles Perspectives, in: Annales Economie et de Statisti-
que, Nr. 45, S. 37-87.

Fujita, Masahisa; Krugman, Paul und Anthony J. Venables (1999), The Spatial
Economy: Cities, Regions, and International Trade. Cambridge, Massa-
chusetts / London, England: The MIT Press.

Geipel, Robert (1998), Die EinfluRspharen der deutschen Stadte teilen sich neu
auf. Munchen wird immer mehr ,verkopfen®, in: Suddeutsche Zeitung
Nr. 142, 24.Juni 1998, S.L3 (zit. nach http://www.geo.wiso.tu-
muenchen.de/Institut/Veroeffentlichungen/SZ Serie/0624 Geipel.html)

294



Generalsekretar der Kommission der Europaischen Gemeinschaften (2001),
Vermerk fiir die Mitglieder der Kommission: Uberblick Giber den Vertrag
von Nizza, 18.Januar 2001, SEC(2001) 99, Brussel: EG.

Graehl, Sven; Fichtner, Wolf und Otto Rentz (2001), Regionalisierung im Be-
reich industrieller Produktion. Ein Analyseraster zur Identifikation von
Barrieren, in: Raumforschung und Raumordnung Heft 1, S. 29-38.

GSF-Forschungszentrum fur Umwelt und Gesundheit (Hrsg.) (1999), Innovative
Ansatze zur Starkung der regionalen Okonomie. Abstract Band zum
Kick-off-Meeting der Forderinitiative Modellprojekte fir nachhaltiges Wirt-
schaften 1998-2002. 2. Auflage. Minchen: GSF als Projekttrager des
BMBF.

Haller, Beate (1995), Raumliche Auswirkungen staatlicher Umweltauflagen, in:
Zeitschrift fur Wirtschaftsgeographie, Jg. 39, Heft 3-4, S. 147-153.

Hampe, J. und R. Koll (1989), Regionale Entwicklung und langfristiger Wandel
der Arbeitsteilung, in: ???? Johannes Broecker Boventer, E. von (Hrsg.),
Regionale Beschéaftigung und Technologieentwicklung, Schriften des
Vereins fur Socialpolitik, Neue Folge Band 189. Berlin: Duncker &
Humblot.

Hatzichronoglou, Thomas (1996), Globalisation and competitiveness: relevant
indicators, OECD Working Papers 4, 16. Paris: OECD.

Haubold, Verena (1995): Umstrukturierungsprozesse in der zwischenbetriebli-
chen Arbeitsteilung der Industrie: eine theoretische und empirische Ana-
lyse unter besonderer Berucksichtigung logistischer Aspekte, Beitrage
aus dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitadt Minster,
Heft 138. Gottingen: Vandenhoeck & Ruprecht.

Henderson, John V. (1974), The Sizes and Types of Cities, in: American Eco-
nomic Review, S. 640-656.

Henderson, John V. (1988), Urban Development: Theory, Fact, and lllusion.

Henderson, John V. (1996), Ways to Think about Urban Concentration: Neo-
classical Urban System versus the New Economic Geography, in: Inter-
national Regional Science Review, 19, 1&2, S. 31-36.

Henderson, John V. (1997), Medium size cities, in: Regional Science and Urban
Economics, 27, S. 583-612.

295



Henderson, John . V./ Beardsell, M. (1999): Spatial evolution of the computer
industry in the USA, European Economic Review, 43, S. 431-456.

Hesse, Markus (1996), Zentral oder Dezentral?, in: Hans Boésund Markus
Hesse, (1996), Guterverkehr in der Region: Technik, Organisation, Inno-
vation. Okologie und Wirtschaftsforschung, Band 16. Marburg: Metropo-
lis. S. ........

Hillenbrand, Olaf (2000), Européische Investitionsbank, in: Weidenfeld / Wes-
sels (2000), S. 142-143.

Hofmann, Gunter (2001), Zwieback fur alle, in: Die Zeit Nr. 12, 15. Marz 2001,
S.8.

Hollbach-Grémig, Beate (1999), Okologisch orientierte Wirtschaftspolitik — ein
neues kommunales Handlungsfeld, Difu-Beitrage zur Stadtforschung 29,
Berlin: Deutsches Institut fur Urbanistik (Difu).

Holmes, Thomas J. (1999), Localization of Industry and Vertical Disintegration,
in: The Review of Economics and StatistiCs. .........cccccevvveeeeeeeennn.

Houdebine, M. (1999), Concentration geographique des activites et specialisa-
tion des departements francais, Economie et Statistique, No. 326-327,
S. 189-204.

Hummels, D.L.; Rapoport, D. und K.-M. Yi. (1998), Vertical Specialization and
the changing Nature of World Trade, Economic Policy Review. ...............

Industrie- und Handelskammer Nordschwarzwald (1998), Zukunftsregion Nord-
schwarzwald — Wirtschaftsraum mit hoher Lebensqualitat, Stand: Herbst.

Institut fir Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH (ifeu) / Schmidt,
Mario et al. (Bearbeiterinnen) (2000), Verkehrliche Auswirkungen des
Kreislaufwirtschaftsgesetzes. Endbericht, FE-Vorhaben Nr. 9647/97 im
Auftrag des Bundesverkehrsministeriums. Heidelberg: ifeu.

Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-
Westfalen (ILS) (Hrsg.) (1997), Nachhaltige Regionalentwicklung in
Nordrhein-Westfalen. Zweite nordrhein-westfalische Planerkonferenz des
ILS und der Akademie fur Raumforschung und Landesplanung, Dort-
mund: ILS.

Institut fir Regionalentwicklung und Strukturplanung (IRS) (2001), IRS-Studie
zu regionalen Lernprozessen: Nachhaltigkeit durch EU-Strukturfonds-

296



forderung — Erfahrungen aus 12 Regionen der EU, in: IRS aktuell Nr. 30,
Januar 2001, S. 13-14.

Investitions-Bank NRW / Zentralbereich der WestLB (1999), Offentliche Finan-
zierungshilfen. Datenbericht 1999.

Isard, Walter und Merton J. Peck (1954), Location theory and international and
interregional trade theory, The Quarterly Journal of Economics. .............

Junius, Karsten (1996), Limits to Industrial Agglomeration, Kiel Working Paper
No. 762, Kiel Institute of World Economics.

Junius, Karsten (1997), Economies of Scale: A Survey of the Empirical Litera-
ture, Kiel Working Paper No. 813, Kiel Institute of World Economics.

Junius, Karsten (1999), The Economic Geography of Production, Trade, and
Development, Kieler Studien 300. Tubingen: Mohr Siebeck.

Kim, S. (1995), Expansion of Markets and the Geographic Distribution of eco-
nomic Activities: The Trends in U.S. Regional Manufacturing Structure,
1860-1987, in: The Quarterly Journal of Economics, S. 81-908.

Knodler, Hermann (2000), Die Entwicklung der Kostenstruktur im Produzieren-
den Gewerbe seit 1950, in: Wirtschaft und Statistik, 3/2000. S. .........

Kommission der Européaischen Gemeinschaften (1999), Von Cardiff bis Helsinki
und dartber hinaus. Bericht an den Europdischen Rat tUber die Einbezie-
hung der Umweltbelange und der nachhaltigen Entwicklung in die Ge-
meinschaftspolitiken. Arbeitsdokument der Kommission. SEC(1999)
1941 endg., 24.11.1999, Brussel. (zit. nach

http://europa.eu.int/comm/environment/newprg/sec991941 de.pdf)

Kommission der Européaischen Gemeinschaften / Nam, Ch. W., Nerb, G. und H.
Russ (Bearbeiter) (1990), An empirical assessment of factors shaping
regional competitveness in problem regions — Main report. Dokument.
Luxembourg: Amt fir amtliche Veroffentlichungen der EG.

Koppl, Angela; Fritz, Oliver; Geil3lhofer, Alois und Peter Wallner / WIFO (1999),
Osterreichisches Netzwerk fiir Nachhaltige Wirtschafts- und Technolo-
gieentwicklung. Aktionsschwerpunkt Nachhaltige Wirtschaftsentwicklung
und Umsetzungsstrategien. Endbericht Oktober 1999 im Auftrag von Jo-
anneum Research Forschungsgesellschaft mbH. Wien: WIFO / Austrian
Network on Technologies for Sustainable Development.

297



Krieger-Boden, C. (1999), Nationale und regionale Spezialisierungsmuster im
européaischen Integrationsprozel3, Die Weltwirtschaft, Heft 2, S. 234-254.

Krieger-Boden, C. (2000), Globalization, Integration and Regional Specializa-
tion, Kiel Working Paper No. 1009, Kiel Institute of World Economics.

Krugman, P. (1991a), Increasing Returns and Economic Geography, in: Journal
of Political Economy, Vol. 99, No. 3, S. 483 - 499.

Krugman, P. (1991b), Geography and Trade. Gaston Eyskens lecture series,

Leuven / Cambridge, Mass.: Leuven Univ. Press. / MIT Press.

Krugman, Paul und Anthony J. Venables. (1995), The Seamless World: A Spa-
tial Modell of International Specialization, NBER Working Paper No.
5220.

Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik Nordrhein-Westfalen (LDS
NRW) / Landesdatenbank (1999), Datenprofil — Statistische Daten fur
ausgewahlte Verwaltungsbezirke des Landes Nordrhein-Westfalen, Aus-
zug fur die SIHK Hagen, Dezember 1999.

Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik Nordrhein-Westfalen (LDS
NRW) (13.10.2000), Amtliche Einwohnerzahlen der kreisfreien Stadte,
Kreise und kreisangehorigen Stadte im Regierungsbezirk Arnsberg. (Zit.
nach http://www.lds.nrw.de/frames/f set3.htm)

Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik Nordrhein-Westfalen (LDS
NRW) (2001), Entwicklungen in Nordrhein-Westfalen. Statistischer Jah-
resbericht 2000. (Zit. nach
http://www.lds.nrw.de/stat nrw/land/daten/jberi 00/z411200000.pdf)

Landeshauptstadt Miinchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft (RAW) (2000),
Minchener Jahreswirtschaftsbericht 1999, Minchen: Landeshauptstadt
Minchen — RAW.

Lapple, Dieter (Hrsg.) (1995), Guterverkehr, Logistik und Umwelt. Analysen und
Konzepte zum interregionalen und stadtischen Verkehr. Zweite Uberar-
beitete und erweiterte Auflage, Berlin: Edition Sigma.

Laufer, Thomas (Hrsg.) (1998), Vertrag von Amsterdam. Texte des EU-
Vertrages und des EG-Vertrages, Bonn: Europa Union Verlag (zit. als
EU-Vertrag bzw. EG-Vertrag).

Lindloff, Karsten und Lothar Schneider, mit Beitrdgen von Brigitte Adam, Bernd
Blumlein, Josef Buhler, Wolfram Guthler und Jan Swoboda (2001),

298



Handbuch nachhaltige regionale Entwicklung. Kooperations- und Vernet-
zungsprozesse in Region, Landkreis, Stadt und Gemeinde. Handbucher
zum Umweltschutz Bd. 3. Dortmund: Dortmunder Vertrieb fir Bau- und
Planungsliteratur.

Maier, Gunther und Franz Todtling (1995), Regional- und Stadtokonomik.
Standorttheorie und Raumstruktur. Zweite, verbesserte Auflage. Wien,
New York: Springer.

Maier, Gunther und Franz Todtling (1996), Regional- und Stadtokonomik 2,
Wien, New York: Springer.

Markusen, James R. und Anthony J. Venables (2000), The Theory of Endow-
ment, intra-industry and multi-national Trade, in: Journal of International
Economics. ...,

Markusen, James R. und Anthony J. Venables, (1995), Multinational Firms and
the New Trade Theory, NBER Working Paper No. 5036.

Martin, Philippe (2000), The role of public policy in the process of regional pol-
icy; in: Regional Convergence in Europe: Theory and empirical evidence,
European Investment Bank; Papers; Volume 5, No. 2.

Matern, Michael (2000), Zeittafel der européischen Integration, in: Weidenfeld /
Wessels (2000), S.439-448.

McCann, Phillip (1995), Rethinking the Economics of Location and Agglomera-
tion, Urban Studies, Vol. 32 NO. 3. .......ccciiiieeienn.

McCann, Phillip (1998), The Economics of Industrial Location — A Logistics-Cost
Approach. Advances in spatial science. Berlin et al.: Springer.

Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes Nord-
rhein-Westfalen (MWMEYV) (20.11.2000), Forderprogramme des Landes:
Programm Impulse fur die Wirtschatt, (zit. nach
http://www.mwmtv.nrw.de/cqgi-bin/mwmev/custom/publ/visit.cqi)

Mink-Zaghloul, Erika / Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.) (1999), Férdermal3-
nahmen zur Erschlielung von Auslandsmarkten. Ein Kursbuch fur die
deutsche Umweltindustrie. Forschungsbericht 29714157. Berlin: Erich
Schmidt Verlag

Molle, Willem (1994), The Economics of European Integration. Theory, Practice,
Policy. Zweite, Uberarbeitete Auflage. Aldershot, Brookfield USA, Singa-
pore, Sydney: Dartmouth.

299



Moses, L.N. (1958), Location and the theory of production, Quarterly Journal of
Economics, Vol. LXXVIII. .....ccoeviviinnnn.

Naturschutzbund Deutschland (NABU) / Deutscher Verband fir Landschafts-
pflege (DVL) (Hrsg.) / Institut fur 6kologische Wirtschaftsforschung (IOW)
(Bearbeitung) (1999), Férdernde und hemmende Faktoren fir regionale
Produktion und Vermarktung. Untersuchung rechtlicher und gesetzlicher
Rahmenbedingungen. Bonn: NABU.

Organization for Economic Cooperation and Development (OECD) (1993), Ter-
ritorial Development and Structural Change — A new Perspective on Ad-
justment and Reform. Paris: OECD.

OECD (1999), Boosting Innovation. The Cluster Approach. OECD Proceedings,
Paris: OECD.

OECD (1997), Freight and the Environment: Effects of trade liberalisation and
transport sector reforms, OECD/GD(97)213.  (Zit. nach
http://www.oecd.org/ech/docs/envi.htm)

PA Consulting Group / European Investment Bank (EIB) (2001), Beitrag der EIB
zur Regionalentwicklung. Zusammenfassender Bericht Uber die Auswir-
kungen der EIB-Finanzierung fur 17 Projekte in Portugal und Italien auf
die Regionalentwicklung. (zit. nach
http://www.eib.org/pub/divers/reqdv_de.pdf, 26.9.2001).

Peeters, P.M. (1991), The Challenge of a Trendbreach, in: European Confer-
ence of Ministers of Transport (ECMT) (Hrsg.), Freight Transport and the
Environment, Paris: ECMT. S. 167-172.

Pintarits, Sylvia (1996), Macht, Demokratie und Regionen in Europa. Analysen
und Szenarien der Integration und Desintegration. Mit einem Beitrag von
S. Puntscher Riekmann, Beitrdge zur SozioGkonomie 3, Marburg: Metro-
polis.

Plank-Wiedenbeck, Uwe (1996), Interdisziplinare Fallstudie: Wechselwirkungen
zwischen Produktion und Verkehr, in: Internationales Verkehrswesen Jg.
48, Heft 10, S. 27-31.

Porter, Michael E. (1990), The competitive advantage of nations. New York,
N.Y.: Free Press.

Premer, Matthias (1994), Integration, interregionaler Handel und wirtschaftliche
Entwicklung von Regionen: eine statistische und dynamische Analyse

300



von Integrationsprozessen aus regionalokonomischer Sicht, Tubinger
Volkswirtschaftliche Schriften, Band 10. Tubingen: Francke.

Puga, Diego (2000), European regional policies in light of recent location theo-
ries, Working Paper UT-ECIPA-DPUGA-00-02, October 2000.

Puu, Tonu (1997). Mathematical location and land use theory: an introduction.

Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen (2000), Umweltgutachten 2000.
Schritte ins nachste Jahrtausend, Kurzfassung. (zit. nach
http://www.umweltrat.de/gutach00.htm)

Rauch, James E. (1993), Does history matter only when it matters little? The
case of city-industry location, Quarterly Journal of Economics. .........

Regionalbeirat fur die Markische Region / Sudwestfalische Industrie- und Han-
delskammer (SIHK) zu Hagen (Hrsg.) (1999), Fortschreibung des Regio-
nalen Entwicklungskonzeptes fir die Markische Region. Stand: 16. Juni
1999. Hagen: SIHK.

Regionalverband Nordschwarzwald (05.07.89), Regionalplan 2000 Nord-
schwarzwald, Pforzheim.

Riedel, Jurgen; Scharr, Frank; Munstermann, Ulrike; Pintarits, Sylvia; Ridder,
Michael; Schreiber, Carsten und Gerhard Untiedt (1997), Der Europai-
sche Fonds fir Regionale Entwicklung (EFRE) in Thiringen. Zwischen-
bewertung des Mitteleinsatzes von 1994 bis 1996. Gutachten im Auftrag
des Tharinger Ministeriums fur Wirtschaft und Infrastruktur. ifo Dresden
Studien 13, Dresden: ifo Institut fur Wirtschaftsforschung / Niederlas-
sung Dresden.

Riedel, Jurgen; Scharr, Frank; Pintarits, Sylvia; Ridder, Michael; Schaden, Bar-
bara; Schalk, Hans Joachim; Schreiber, Carsten; da Silva Matos, Isabel
und Gerhard Untiedt (1999), Wirtschaftsférderung im Transformati-
onsprozel3. Die Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur® in Thuringen. Gutachten im Auftrag des Thuringer
Ministeriums fir Wirtschaft und Infrastruktur. ifo Dresden Studien 21,
Dresden: ifo Institut fur Wirtschaftsforschung / Forschungsnetzwerk
Strukturentwicklung und Forderpolitik.

Riedel, Jirgen und Gerhard Untiedt (Hrsg.) (2001), EU-Osterweiterung und
deutsche Grenzregionen. Strukturpolitik und Raumplanung in den Regio-
nen an der mitteleuropaischen EU-AulRengrenze zur Vorbereitung auf die

301



EU-Osterweiterung. Teil II: Teilprojekte. Gutachten im Auftrag des Bun-
desministeriums fur Wirtschaft und Technologie und mit Unterstiitzung
der Europaischen Union, ifo Dresden Studien 28/Il. Dresden: ifo Institut
fur Wirtschaftsforschung / Forschungsnetzwerk Strukturentwicklung und
Forderpolitik.

Rubenstein, James M. (1996), The evolving Geography of Production — Is
Manufacturing Activity moving out of the Midwest? Evidence from the
Auto Industry, Federal Reserve Bank of Chicago. (Zit. nach:
http://www.frbichi.org).

Samuelson, Paul A. (1952), Spatial Price Equilibrium and Linear Programming,
American Economic Review. .....................

Sassen, Sassika (1994), Neue Zentralitat, in: Peter Noller, Walter Prigge und
Klaus Ronneberger(1994), Stadt-Welt: tUber die Globalisierung stadti-
scher Milieus, Die Zukunft des Stadtischen, Band 6. Frankfurt am Main /
New York, N.Y.: Campus.

Schatzl, Ludwig (1992), Wirtschaftsgeographie 1. Theorie, vierte Uberarb. u.
erweit. Auflage, UTB flur Wissenschaft 782, Paderborn, Minchen, Wien,
Zurich: Schoéningh.

Shatz, Howard J. und Anthony J. Venables, (2000), The geography of interna-
tional investment, World Bank, Policy Research WP 2338.

Siebert, Sven (1995), Umweltpolitik, Innovation und Raumwirksamkeit. Auswir-
kungen der Verpackungsverordnung auf Industrie und Umwelt, in: Zeit-
schrift fur Wirtschaftsgeographie, Jg. 39, Heft 3-4, S. 154-164.

Sozialgesetzbuch (SGB) Drittes Buch (lll), Arbeitsférderung, zuletzt geandert
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 27. Juni 2000 (BGBI. | S. 910)
(Zit. nach http://www.bma.de/download/gesetze/SGB3.htm).

Spehl, Harald (1997), Das Beispiel NARET, in: ILS (1997), S. 34-37.

Stabenau, Hanspeter (1997), New trends in logistics in Europe, European

Conference of Ministers of Transport, Round Table 104, Paris: OECD.
?2???in

Stadt Witten (2000), Statistisches Jahrbuch 2000, 38. Jahrgang / Berichtsjahr
1999. (Zit. nach http://www.witten.de/ Download: jahrbuch.zip).

Statistisches Bundesamt (26.10.2000), (zit. nach
http://www.statistik-bund.de/basis/d/)

302



Steiner, Michael (1998), The Discreet Charm of Clusters: An Introduction, in:
Steiner (Hrsg.) (1998), Clusters and Regional Specialisation. On Geog-
raphy, Technology, and Networks. European research in regional sci-
ence 8. London: Pion Limited. S. 1-17.

Steiner, Michael (Hrsg.) (1998), Clusters and Regional Specialisation. On Ge-
ography, Technology and Networks. European Research in Regional
Science 8, London: Pion Limited.

Stohr, Liane und Winfried Schenk (1997), Die Umsetzung des EU-
Forderprogramms LEADER. Ergebnisse einer bundesweiten Evaluie-
rung, in: Raumforschung und Raumordnung Heft 7, S. 421-431.

Stransfeld, Reinhard (2000), Regionale Okonomie als raumlicher Orientie-
rungsansatz fur integrative Nachhaltigkeit, in: Forschungszentrum Karls-
ruhe — Technik und Umwelt / Institut fir Technikfolgenabschatzung und
Systemanalyse (ITAS), TA-Datenbank-Nachrichten Jg. 9, Nr. 2, S. 22-25.
(Zit. nach: http://www.itas.fzk.de/deu/tadn/tadn002/stra00a.htm).

Streissler, Erich und Streissler Monika (1986), Grundzuge der Volkswirt-
schaftslehre fir Juristen, 2. Auflage, Wien: Manz.

Sudwestfalische Industrie- und Handelskammer zu Hagen (SIHK) / Prognos
(Hrsg.) (1997), Chancen der Markischen Region. Potentiale und Strate-
gien. Langfassung, 1. Auflage. Hagen: SIHK.

Sudwestfalische Industrie- und Handelskammer zu Hagen (SIHK) (Hrsg.)
(1998), Chancen der Markischen Region. Potentiale und Strategien.
Kurzfassung der SIHK/Prognos-Studie. Stand: 22. Juli 1998. Hagen:
SIHK.

Sudwestfalische Industrie- und Handelskammer zu Hagen (SIHK) (2000), Zah-
lenspiegel, April 2000. Hagen: SIHK.

Tabuchi, T. (1998), Urban Agglomeration and Dispersion: A Synthesis of Alonso
and Krugman, in: Journal of Urban Economics 44, S. 333-351.

Taurus Institut (1997), Nachhaltige Regionalentwicklung, Herausforderungen
und Initiativen aus der Sicht des TAURUS-Instituts, Trier: Taurus Institut.
(zit. nach http://www.uni-
trier.de/taurus/nachhaltige regionalentwicklung/position

Taurus Institut (2001), Entwicklung eines Lernmodells zur regionalen Vermark-
tung von Lebensmitteln, http://www.nachhaltig.org/taurus/prolang.htm

303



Taurus-Institut (1997), Nachhaltige Regionalentwicklung Herausforderungen
und Initiativen aus der Sicht des TAURUS-Instituts, Trier: Taurus Institut
www.uni-trier.de/taurus/nachhaltige regionalentwicklung/position.html

Tetsch, Friedemann, Benterbusch, Ulrich und Peter Letixerant (1996), Die
Bund-Laender-Gemeinschaftsaufgabe: Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur. Ein Leitfaden zur regionalen Wirtschaftsforderung in
Deutschland Kéln: Schmidt.

Teubel, UIf (1997), Wirkung von Stral3enbenutzungsabgaben auf die Wohlfahrt
von Berufspendlern — eine empirische Analyse -; Diskussionsbeitrage
aus dem Institut far Wirtschaft und Verkehr, TU Dresden, Fakultat Ver-
kehrswissenschaften.

Thierstein, Alain, Schnell, Klaus-Dieter und Urs Schwegler (1999), Unterneh-
mensstrategien und Guterverkehr. Wirkungen und Zusammenhéange —
gezeigt am Beispiel der Region Zug. Berichte des Nationalen For-
schungsprogramms (NFP) 41 ,Verkehr und Umwelt“, Bericht B3. Bern:
Programmleitung NFP 41 (,Verkehr und Umwelt, Wechselwirkungen
Schweiz-Europa®).

Thisse, Jacques-Francois (....), Agglomeration and regional imbalances: Why?
And is it bad?, in: Regional convergence in Europe: Theory and empirical
evidence, European Investment Bank, Papers, Vol. 5, No. 2.

Tichy, Gunther (1998), Clusters: Less Dispensable and More Risky than Ever,
in: Michael Steiner (1998), S. 226-237.

Todtling, Franz (2001), Industrial Clusters and Cluster Policies in Austrian Re-
gions, in: Nordregio Report 2001, Nr. 2, Cluster Policies — Cluster Devel-
opment? S. 59-78. (Zit. nach
http://www.nordregio.se/Files/r0102todtling.pdf)

Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.) (1998), Verkehrsvermeidung im Giterverkehr.
Nachhaltige, effiziente Konzepte zum Transportmanagement. Symposi-
um am 29. Januar 1998 in Berlin. UBA-Texte 78/98, Berlin: UBA.

Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.) / Holz-Rau, Christian; Hesse, Markus et al.
(Bearbeiter) (2000), Quantifizierung der Verkehrsentstehung und deren
Umweltauswirkungen durch Entscheidungen, Regelwerke und Mafnah-
men mit indirektem Verkehrsbezug. UBA Texte 35/00, Berlin: UBA

304



Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.) / M. Schmidt, E. Frings, ifeu (Bearbeitung)
(1999a), Verkehr im Umweltmanagement. Anleitung zur betrieblichen
Erfassung verkehrsbedingter Umwelteinwirkungen (Ein Leitfaden). Berlin:
UBA.

Urff, Winfried von (2000), Agrarpolitik, in Weidenfeld / Wessels (2000), S. 58-
65.

Vastag, Alex (2001), Neue IuK-Techniken werden Lkw starken, in: Deutsche
Verkehrszeitung (DVZ) Nr. 58, 15. Mai 2001, S. 18.

Venables, Anthony J. (1999), Fragmentation and multinational production,
European Economic Review. .........ccccccoeeveiiiiiinnes

Voest-Alpine (2001), Stahl-Lexikon, (zit. nach
http://www.voest.co.at/default.asp?sid=7F554203&page=40&id=1013)

von Gleich, Arnim; Gottschick, Manuel; Jepsen, Dirk; Kracht, Silke und Knut
Sander, (2001), Zwischenergebnisse des Projekts Nachhaltige Metall-
wirtschaft Hamburg®. Effizienzgewinne durch Kooperation bei der Opti-
mierung von Stoffstromen in der Region Hamburg (EKOS). (Zit. nach
http://www.nachhaltige-metallwirtschaft.de/Extra/PDFs/ekos status.pdf).

Vougioukas, Manos (2000), The TransPrice Project: Experiences with transport
pricing in eight European cities, in: Klaus Rennings, Olav Hohmeyer und
Richard L. Ottinger (Hrsg) (2000), Social Costs and sustainable mobility,
ZEW Economic Studies 7. Heidelberg / New York, N.Y. : Physica-Verlag.

Vries, Jacob J. de; Nijkamp, Peter und Piet Rietveld (2000), Alonso’s General
Theory of Movement, Tinbergen Institute Discussion Paper, Tl 2000-
062/3, (zit. nach http://www.tinbergen.nl).

Weber, A. (1909), Ueber den Standort der Industrien, Tubingen.

Wei Fan; Treyz, Frederick und George Treyz (2000), An Evolutionary New eco-
nomic Geography Model, Journal of Regional Science, Vol. 40, No. 4., S.

Weidenfeld, Werner (2000), Europaische Einigung im historischen Uberblick, in:
Weidenfeld, W. und W. Wessels (Hrsg.) (2000), S.10-50.

Weidenfeld, Werner und Wolfgang Wessels (Hrsg.) (1995), Europa von A-Z.
Taschenbuch der europdaischen Integration. 5. Auflage. Bonn: Institut fur
Européische Politik / Europa Union Verlag.

305



Weidenfeld, Werner und Wolfgang Wessels (Hrsg.) (1996), Jahrbuch der euro-
paischen Integration 1995/96. Bonn: Institut fir Européische Politik / Eu-
ropa Union Verlag.

Weidenfeld, Werner und Wolfgang Wessels (Hrsg.) (2000), Europa von A-Z.
Taschenbuch der europdaischen Integration. 7. Auflage. Bonn: Institut fur
Européische Politik / Europa Union Verlag.

Willeke, Rainer (1995), Beeintrachtigt Verkehrsvermeidung die Mobilitat der
Birger und die Leistungskraft der Wirtschaft?, in: Verkehrsvermeidung —
Verkehrsverlagerung — Verkehrslenkung, FGSV-Kolloquium. ........

Wolf-Niedermaier, Anita (2000), Umweltpolitik, in: Weidenfeld/ Wessels (2000),
S.337-341.

Yeats, Alexander J. (1998), Just how big is global Production Sharing?, World
Bank Working Paper No. 1871.

Yeats, Alexander J. (1999), Production Sharing in East Asia: Who does what for
whom and why?, World Bank Working Paper No. 2197.

Zentrum fur Interdisziplindre Technikforschung (ZIT) (Hrsg.) / verschiedene Be-
arbeiter (1996), Forschungsvorhaben: Industrie und Verkehr. Wandel
und Wechselwirkungen von Industriestrukturen, Produktionsstrategien
und Verkehr im verarbeitenden Gewerbe des Landes Hessen — Vorstu-
die. Darmstadt: ZIT.

306



G Anhang

G

G.1

G.2
G.3
G.4
G.5

G.6
G.7

Anhang: Zuordnung der kreisfreien Stadte und Landkreise zu
den westdeutschen Verkehrsbezirken und Karte der

Verkehrsbezirke G.1-1
Anhang Gutergruppen der Verkehrsstatistik G.2-1
Anhang: Klassifikation nach NACE G.3-1
Anhang: Regressionsergebnisse G.4-1

Anhang zur Fallstudie Hagen — Landesférderprogramme NRW

G.5-1
Interviewleitfaden fir institutionelle Akteure G.6-1
Interviewleitfaden der Unternehmensbefragung G.7-1

307



G.1 Anhang: Zuordnung der kreisfreien Stadte und Landkreise zu den
westdeutschen Verkehrsbezirken und Karte der Verkehrsbezirke

Nummer und Name der Verkehrsbezirke sind fettgedruckt:

011 Flensburg; Flensburg; Nordfriesland; Schleswig-Flensburg

014 Itzehoe; Dithmarschen; Pinneberg; Steinburg

015 Kiel; Kiel; Rendsburg-Eckernférde

016 Neumunster; Neumdinster; PIon

017 Eutin; Ostholstein

018 Libeck; Lubeck

019 Segeberg/Ratzeburg; Herzogtum Lauenburg; Segeberg; Stormarn

020 Hamburg; Hamburg

031 Stade/Harburg; Cuxhaven; Harburg; Osterholz; Rotenburg (Wimme); Stade

032 Uelzen; Celle; Luchow-Dannenberg; Lineburg; Soltau-Fallingbostel; Uelzen

033 Verden; Diepholz; Nienburg (Weser); Verden

041 Emden; Emden; Aurich; Leer

042 Oldenburg; Delmenhorst; Oldenburg (Oldenburg); Wilhelmshaven; Ammerland; Cloppen-
burg; Friesland; Oldenburg (Oldenburg); Wesermarsch; Wittmund

043 Osnabriick; Osnabriick; Osnabrick; Vechta

044 Emsland; Emsland; Grafschaft Bentheim

051 Braunschweig; Braunschweig; Salzgitter; Wolfsburg; Gifhorn; Goslar; Helmstedt; Peine;
Wolfenbdittel

052 Hanno ver; Hannover; Hameln-Pyrmont; Hannover; Schaumburg

053 Hildesheim; Hildesheim

054 Gottingen; Gottingen; Northeim; Osterode am Harz; Holzminden

061 Bremen; Bremen

062 Bremerhaven; Bremerhaven

071 Minster; Munster (Westf.); Borken; Coesfeld; Steinfurt; Warendorf

072 Wesel; Kleve; Wesel

081 Duisburg; Duisburg

082 Essen; Essen; Milheim a.d.Ruhr; Oberhausen; Bottrop; Gelsenkirchen; Recklinghausen;
Bochum; Herne

083 Dortmund; Dortmund; Hamm; Unna

091 Hagen; Hagen; Ennepe-Ruhr-Kreis; Markischer Kreis

092 Dusseldorf; Dusseldorf; Remscheid; Solingen; Wuppertal, Mettmann

093 Krefeld; Krefeld; Monchengladbach; Neuss; Viersen

094 Aachen; Aachen; Aachen; Diren; Euskirchen; Heinsberg

095 Kdln; Bonn; Koln; Leverkusen; Erftkreis; Oberbergischer Kreis; Rheinisch-Bergischer Kreis;
Rhein-Sieg-Kreis

101 Bielefeld; Bielefeld; Gutersloh; Herford; Lippe; Minden-Lubbecke

102 Paderborn; Hoxter; Paderborn

103 Arnsberg; Hochsauerlandkreis; Soest

104 Siegen; Olpe; Siegen

111 Kassel; Kassel; Hersfeld-Rotenburg; Kassel; Schwalm-Eder-Kreis; Werra-Meil3ner-Kreis

112 Marburg; Marburg-Biedenkopf; Waldeck-Frankenberg

121 Giessen; Giel3en; Lahn-Dill-Kreis; Limburg-Weilburg

122 Fulda; Vogelsbergkreis; Fulda

123 Frankfurt/Main; Frankfurt am Main; Offenbach am Main; Wiesbaden; Hochtaunuskreis;
Main-Kinzig-Kreis; Main-Taunus-Kreis; Offenbach; Rheingau-Taunus-Kreis; Wetteraukreis

124 Darmstadt; Darmstadt; Bergstrafl3e; Darmstadt-Dieburg; Grol3-Gerau; Odenwaldkreis

131 Montabaur; Altenkirchen (Westerwald); Neuwied; Westerwaldkreis
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132 Koblenz; Koblenz; Ahrweiler; Cochem-Zell; Mayen-Koblenz; Rhein-Hunsrick-Kreis; Rhein-
Lahn-Kreis

133 Trier; Trier; Bernkastel-Wittlich; Bitburg-Prim; Daun; Trier-Saarburg

141 Mainz; Bad Kreuznach; Birkenfeld; Mainz; Worms; Alzey-Worms; Mainz-Bingen

142 Kaiserslautern; Kaiserslautern; Landau in der Pfalz; Pirmasens; Zweibriicken; Donners-
bergkreis; Germersheim; Kaiserslautern; Kusel; Sudliche WeinstralRe; Sidwestpfalz

143 Ludwigshafen; Frankenthal (Pfalz); Ludwigshafen am Rhein; Neustadt an der Weinstral3e;
Speyer; Bad Dirkheim; Ludwigshafen

151 Mannheim; Heidelberg; Mannheim; Neckar-Odenwald-Kreis; Rhein-Neckar-Kreis

152 Karlsruhe; Baden-Baden; Karlsruhe; Karlsruhe; Rastatt

153 Pforzheim; Pforzheim; Calw; Enzkreis; Freudenstadt

161 Heilbronn; Heilbronn; Heilbronn; Hohenlohekreis; Schwabisch Hall; Main-Tauber-Kreis

162 Stuttgart; Stuttgart; Boblingen; Esslingen; Goppingen; Ludwigsburg; Rems-Murr-Kreis

163 Ostwiirttemberg; Heidenheim; Ostalbkreis; Ulm; Alb-Donau-Kreis; Biberach

164 Tubingen; Reutlingen; Tibingen; Zollernalbkreis

165 Ravensburg; Bodenseekreis; Ravensburg; Sigmaringen

171 Freiburg; Freiburg im Breisgau; Breisgau-Hochschwarzwald; Emmendingen; Ortenaukreis

172 Donaueschingen; Rottweil; Schwarzwald-Baar-Kreis; Tuttlingen

173 Konstanz/Lérrach; Konstanz; Lorrach; Waldshut

181 Aschaffenburg/Wuirzburg; Aschaffenburg; Wirzburg; Aschaffenburg; Kitzingen; Milten-
berg; Main-Spessart; Wirzburg

182 Schweinfurt; Schweinfurt; Bad Kissingen; Rhén-Grabfeld; HaRberge; Schweinfurt

183 Bayreuth; Bamberg; Bayreuth; Coburg; Hof; Bamberg; Bayreuth; Coburg; Forchheim; Hof;
Kronach; Kulmbach; Lichtenfels; Wunsiedel i.Fichtelgebirge

184 Nurnberg; Erlangen; Furth; Nirnberg; Schwabach; Erlangen-Hochstadt; Firth; Nurnberger
Land; Roth

185 Ansbach; Ansbach; Ansbach; Neustadt a.d.Aisch-Bad W.; WeiRenburg-Gunzenhausen

191 Regensburg; Kelheim; Regensburg; Cham; Neumarkt i.d.Opf.; Regensburg

192 Amberg/Weiden; Amberg; Weiden i.d.Opf.; Amberg-Sulzbach; Neustadt a.d.Waldnaab;
Schwandorf; Tirschenreuth

193 Passau; Passau; Straubing; Deggendorf; Freyung-Grafenau; Passau; Regen; Straubing-
Bogen

194 Landshut; Landshut; Landshut; Rottal-Inn; Dingolfing-Landau

201 Ingolstadt; Ingolstadt; Eichstatt; Neuburg-Schrobenhausen; Pfaffenhofen a.d.lim

202 Augsburg; Augsburg; Aichach-Friedberg; Augsburg; Dillingen a.d.Donau; Donau-Ries

203 Miinchen; Minchen; Dachau; Ebersberg; Erding; Freising; Firstenfeldbruck; Landsberg
a.Lech; Minchen; Starnberg

204 Kempten; Kaufbeuren; Kempten (Allgéu); Lindau (Bodensee); Ostallgéau; Oberallgau

205 Garmisch-Partenkirchen; Bad Tolz-Wolfratshausen; Garmisch-Partenkirchen; Miesbach;
Weilheim-Schongau

206 Rosenheim; Rosenheim; Altotting; Berchtesgadener Land; Mihldorf a.lnn; Rosenheim;
Traunstein

207 Memmingen; Memmingen; Giinzburg; Neu-Ulm; Unterallgau

211 Saarland; Stadtverband Saarbriicken; Merzig-Wadern; Neunkirchen; Saarlouis; Saar-Pfalz-

Kreis; Sankt Wendel
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Karte der deutschen Verkehrsbezirke

Abbildung G-1: Karte der Verkehrsbezirke in Westdeutschland

Verkehrsbezirke in Westdeutschland
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Quelle: Darstellung des ifo Instituts.
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G.2 Anhang Gutergruppen der Verkehrsstatistik

Gltergruppe:

1 Getreide

2 Kartoffeln

3 Frichte, Gemuse

4 Textile Rohstoffe

5 Holz und Kork

6 Zuckerriiben

9 Pflanzliche und tierische Rohstoffe a.n.g.
11 Zucker

12 Getranke

13 Andere Genufmittel u.a.
14 Fleisch, Eier, Milch

16  Getreide u.&. Erzeugnisse
17 Futtermittel

18  Olsaaten, Fette a.n.g.

21 Steinkohle

22 Braunkohle

23 Koks

31 Rohes Erdol

32 Kraftstoffe, Heizol

33 Natur-, Raffineriegas

34 Mineraldlerzeugnisse a.n.g.
41 Eisenerze

45 NE-Metallerze

46 Eisen-, Stahlabfélle

51 Roheisen und -stahl

52  Stahlhalbzeug

53 Stab-, Formstahl u.a.

54 Stahlblech, Bandstahl

55 Rohre, Giel3ereierzeugnisse
56 NE-Metalle, -halbzeug

61 Sand, Kies, Bims, Ton

62 Salz, Schwefel, -kies

63 Andere Steine und Erden
64 Zement, Kalk
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65
69
71
72
81
82
83
84
89
91
92
93
94
95
96
97

Gips

Andere mineralische Baustoffe u.&.
Naturliche Dingemittel

Chemische Dingemittel
Chemische Grundstoffe u.a.
Aluminiumoxyd

Benzol, Teer u.a.

Zellstoff und Altpapier

Andere chemische Erzeugnisse
Fahrzeuge

Landmaschinen

Elektrotechnische Erzeugnisse, Maschinen
EBM-Waren u.a.

Glas- u.a. mineralische Waren
Leder- und Textilwaren

Sonstige Waren a.n.g.
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G.3 Anhang: Klassifikation nach NACE

Nace Bezeichnung

011 Pflanzenbau

012 Tierhaltung

013 Gemischte Landwirtschaft

014 Erbringung von Dienstleistungen auf der landwirtschaftlichen Erzeugerstufe sowie von
gartnerischen Dienstleistungen

015 Gewerbliche Jagd

020 Forstwirtschaft

050 Fischerei und Fischzucht

101 Steinkohlebergbau und -brikettherstellung

102 Braunkohlebergbau und -brikettherstellung

103 Torfgewinnung und -veredelung

111 Gewinnung von Erddl und Erdgas

112 Erbringung von Dienstleistungen bei der Gewinnung von Erdél und Erdgas

120 Bergbau auf Uran- und Thoriumerze

131 Eisenerzbergbau

132 NE-Metallerzbergbau (ohne Bergbau auf Uran- und Thoriumerze)

141 Gewinnung von Natursteinen

142 Gewinnung von Kies, Sand, Ton und Kaolin

143 Bergbau auf chemische und Dingemittelminerale

144 Gewinnung von Salz

145 Gewinnung von Steinen und Erden a.n.g., sonstiger Bergbau

151 Schlachten und Fleischverarbeitung

152 Fischverarbeitung

153 Obst- und Gemiuseverarbeitung

154 Herstellung von pflanzlichen und tierischen Olen und Fetten

155 Milchverarbeitung

156 Mahl- und Schalmihlen, Herstellung von Stérke und Starkeerzeugnissen

157 Herstellung von Futtermitteln

158 Sonstiges Erndhrungsgewerbe

159 Getrankeherstellung

160 Tabakverarbeitung

171 Spinnstoffaufbereitung und Spinnerei

172 Weberei

173 Textilveredlung

174 Herstellung von konfektionierten Textilwaren (ohne Bekleidung)

175 Sonstiges Textilgewerbe

176 Herstellung von gewirktem und gestricktem Stoff

177 Herstellung von gewirkten und gestrickten Fertigerzeugnissen

181 Herstellung von Lederbekleidung

182 Herstellung von Bekleidung (ohne Lederbekleidung)
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183 Zurichtung und Farben von Fellen, Herstellung von Pelzwaren

191 Ledererzeugung

192 Lederverarbeitung (ohne Herstellung von Lederbekleidung)

193 Herstellung von Schuhen

201 Sége-, Hobel- und Holzimpragnierwerke

202 Furnier-, Sperrholz-, Holzfaserplatten und Holzspanplatten

203 Herstellung von Konstruktionsteilen, Fertigbauteilen, Ausbauelementen und
Fertigteilbauten aus Holz

204 Herstellung von Verpackungsmitteln und Lagerbehéltern aus Holz

205 Herstellung von Holzwaren a.n.g. sowie von Kork-, Flecht- und Korbwaren

211 Herstellung von Holzstoff, Zellstoff, Papier, Karton und Pappe

212 Papier-, Karton- und Pappeverarbeitung

221 Verlagsgewerbe

222 Druckgewerbe

223 Vervielfaltigung von bespielten Ton-, Bild- und Datentrégern

231 Kokerei

232 Mineraldlverarbeitung

233 Herstellung von und Verarbeitung von Spalt- und Brutstoffen

241 Herstellung von chemischen Grundstoffen

242 Herstellung von Schadlingsbekampfungs- und Pflanzenschutzmitteln

243 Herstellung von Anstrichmitteln, Druckfarben und Kitten

244 Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnissen

245 Herstellung von Seifen, Wasch-, Reinigungs- und Koérperpflegemitteln

246 Herstellung von sonstigen chemischen Erzeugnissen

247 Herstellung von Chemiefasern

251 Herstellung von Gummiwaren

252 Herstellung von Kunststoffwaren

261 Herstellung und Verarbeitung von Glas

262 Keramik (ohne Ziegelei und Baukeramik)

263 Herstellung von keramischen Wand- und Bodenfliesen und -platten

264 Ziegelei, Herstellung von sonstiger Baukeramik

265 Herstellung von Zement, Kalk und gebranntem Gips

266 Herstellung von Erzeugnissen aus Beton, Zement und Gips

267 Be- und Verarbeitung von Natursteinen a.n.g.

268 Herstellung von sonstigen Mineralerzeugnissen

271 Erzeugung von Roheisen, Stahl und Ferrolegierung (EGKS)

272 Herstellung von Rohren

273 Sonstige erste Bearbeitung von Eisen und Stahl, Herstellung von Ferrolegierungen
(nicht EGKS)

274 Erzeugung und erste Bearbeitung von NE-Metallen

275 GielRereiindustrie

281 Stahl- und Leichtmetallbau

282 Kessel- und Behalterbau (ohne Herstellung von Dampfkesseln)

283 Herstellung von Dampfkesseln (ohne Zentralheizungskessel)
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284 Herstellung von Schmiede-, Press-, Zieh- und Stanzteilen, gewalzten Ringen und pul-
vermetallurgischen Erzeugnissen

285 Oberflachenveredlung, Warmebehandlung und Mechanik a.n.g.

286 Herstellung von Schneidwaren, Werkzeugen, Schléssern und Bestecken

287 Herstellung von sonstigen Eisen-, Blech- und Metallwaren

291 Herstellung von Maschinen fur die Erzeugung und Nutzung von mechanischer Energie
(ohne Motoren fur Loft- und StralRenfahrzeuge)

292 Herstellung von sonstigen Maschinen fir unspezifische Verwendung

293 Herstellung von land- und forstwirtschaftlichen Maschinen

294 Herstellung von Werkzeugmaschinen

295 Herstellung von Maschinen fir sonstige bestimmte Wirtschaftszweige

296 Herstellung von Waffen und Munition

297 Herstellung von Haushaltsgeraten a.n.g.

300 Herstellung von Biromaschinen, Datenverarbeitungsgeraten und -einrichtungen

311 Herstellung von Elektromotoren, Generatoren und Transformatoren

312 Herstellung von Elektrizitatsverteilungs- und -schalteinrichtungen

313 Herstellung von isolierten Elektrokabeln, -leitungen und -drahten

314 Herstellung von Akkumulatoren und Batterien

315 Herstellung von elektrischen Lampen und Leuchten

316 Herstellung von elektrischen Ausriistungen a.n.g.

321 Herstellung von elektronischen Bauelementen

322 Herstellung von nachrichtentechnischen Geraten und Einrichtungen

323 Herstellung von Rundfunk- und Fernsehgeréten sowie phono- und videotechnischen
Geraten

331 Herstellung von medizinischen Geraten und orthopadischen Vorrichtungen

332 Herstellung von Mess-, Kontroll-, Navigations- u.a. Instrumenten und Vorrichtungen

333 Herstellung von industriellen Prozesssteuerungsanlagen

334 Herstellung von optischen und fotografischen Geréten

335 Herstellung von Uhren

341 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen

342 Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhéngern

343 Herstellung von Teilen und Zubehor fir Kraftwagen und Kraftwagenmotoren

351 Schiffbau

352 Schienenfahrzeugbau

353 Luft- und Raumfahrzeugbau

354 Herstellung von Kraftradern, Fahrrddern und Behindertenfahrzeugen

355 Fahrzeugbau a.n.g.

361 Herstellung von Mdbeln

362 Herstellung von Schmuck und &hnlichen Erzeugnissen

363 Herstellung von Musikinstrumenten

364 Herstellung von Sportgeraten

365 Herstellung von Spielwaren

366 Herstellung von sonstigen Erzeugnissen

371 Recycling von Schrott

372 Recycling von nichtmetallischen Altmaterialien und Reststoffen
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401
402
403
410
451
452
453
454
455
501
502
503
504

505
511
512
513
514
515
516
517
521
522

523

524
525
526
527
551
552
553
554
555
601
602
603
611
612
621
622
623
631

Elektrizitatsversorgung

Gasversorgung

Fernwarmeversorgung

Wasserversorgung

Vorbereitende Baustellenarbeiten

Hoch- und Tiefbau

Bauinstallation

Sonstiges Baugewerbe

Vermietung von Baumaschinen und -geraten mit Bedienungspersonal
Handel mit Kraftwagen

Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen

Handel mit Kraftwagenteilen und Zubehor

Handel mit Kraftradern, Teilen und Zubehor; Instandhaltung und Reparatur von
Kraftradern

Tankstellen

Handelsvermittlung

Grof3handel mit landwirtschaftlichen Grundstoffen und lebenden Tieren
GrofRhandel mit Nahrungsmitteln, Getranken und Tabakwaren
GroRR3handel mit Gebrauchs- und Verbrauchsgitern

Grof3handel mit Rohstoffen, Halbwaren, Altmaterial und Reststoffen
GroRhandel mit Maschinen, Ausristungen und Zubehor

Sonstiger Grofl3handel

Einzelhandel mit Waren verschiedener Art (in Verkaufsraumen)
Facheinzelhandel mit Nahrungsmitteln, Getrédnken und Tabakwaren
(in Verkaufsraumen)

Apotheken; Facheinzelhandel mit medizinischen, orthopéadischen und kosmetischen
Artikeln (in Verkaufsraumen)

Sonstiger Facheinzelhandel

Einzelhandel mit Antiquitdten und Gebrauchtwaren (in Verkaufsraumen)
Einzelhandel (nicht in Verkaufsrdumen)

Reparatur von Gebrauchsgiitern

Hotels, Gasthofe, Pensionen und Hotels garnis

Sonstiges Beherbergungsgewerbe

Restaurants, Cafés, Eisdielen und Imbisshallen

Sonstiges Gaststattengewerbe

Kantinen und Caterer

Eisenbahnen

Sonstiger Landverkehr

Transport in Rohrfernleitungen

See- und Kustenschifffahrt

Binnenschifffahrt

Linienflugverkehr

Gelegenheitsflugverkehr

Raumtransport

Frachtumschlag und Lagerei
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632
633
634
641
642
651
652
660
671
672
701
702
703
711
712
713
714
721
722
723
724
725

726
731

732

741

742
743
744
745
746
747
748
801
802
803
804
851
852
853
911

Sonstige Hilfs- und Nebentéatigkeiten fur den Verkehr

Reisebiros- und Reiseveranstalter

Spedition, sonstige Verkehrsvermittlung

Postdienste und private Kurierdienste

Fernmeldedienste

Zentralbanken und Kreditinstitute

Sonstige Finanzierungsinstitutionen

Versicherungsgewerbe

Mit dem Kreditgewerbe verbundene Tatigkeiten

Mit dem Versicherungsgewerbe verbundene Tatigkeiten

ErschlielRung, Kauf und Verkauf von Grundstiicken, Gebduden und Wohnungen
Vermietung und Verpachtung von eigenen Grundstiicken, Gebduden und Wohnungen
Vermittlung und Verwaltung von Grundstiicken, Geb&duden und Wohnungen
Vermietung von Kraftwagen bis 3,5 t Gesamtgewicht

Vermietung von sonstigen Verkehrsmitteln

Vermietung von Maschinen und Geraten

Vermietung von Gebrauchsgiitern a.n.g.

Hardwareberatung

Softwarehauser

Datenverarbeitungsdienste

Datenbanken

Instandhaltung und Reparatur von Biromaschinen, Datenverarbeitungsgeraten
und -einrichtungen

Sonstige mit der Datenverarbeitung verbundene Téatigkeiten

Forschung und Entwicklung im Bereich Natur-, Ingenieur-, Agrarwissenschaften
und Medizin

Forschung und Entwicklung im Bereicht Rechts-, Wirtschafts- und Sozialwissenschaften
sowie im Bereich Sprach-, Kultur- und Kunstwissenschaften

Rechts-, Steuer- und Unternehmensberatung, Markt- und Meinungsforschung,
Beteiligungsgesellschaften

Architektur- und Ingenieurbiiros

Technische, physikalische und chemische Untersuchungen

Werbung

GewerbsmaRige Vermittiung und Uberlassung von Arbeitskraften

Detekteien und Schutzdienste

Reinigung von Gebauden, Inventar und Verkehrsmitteln

Erbringung von sonstigen Dienstleistungen Gberwiegend fir Unternehmen
Kindergérten, Vor- und Grundschulen

Weiterfiihrende Schulen

Hochschulen

Erwachsenenbildung und sonstiger Unterricht

Gesundheitswesen

Veterinarwesen

Sozialwesen

Wirtschafts- und Arbeitgeberverbande
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921
922
923
924
925
926
927
930
950

Film- und Videofilmherstellung, -verleih und —vertrieb, Filmtheater

Horfunk- und Fernsehanstalten, Herstellung von Horfunk- und Fernsehprogrammen
Erbringung von sonstigen kulturellen und unterhaltenden Leistungen
Korrespondenz- und Nachrichtenbiiros sowie selbststédndige Journalisten
Bibliotheken, Archive, Museen, botanische und zoologische Gérten

Sport

Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fir Unterhaltung, Erholung und Freizeit
Erbringung von sonstigen Dienstleistungen

Private Haushalte

750, 900, 912, 913, 990

Staat und sonstige vorwiegend gesellschaftsbezogene Dienstleistungen
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G.4 Anhang: Regressionsergebnisse

G.4.1 Regressionsergebnisse’

Die Werte in Abbildung G-1 sind normiert auf den ungewichteten Durchschnitt =
100 und sortiert nach 'Spez_ges'.

! Vgl. auch Zwischenbericht zum Projekt.
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Tabelle G-1: Normierte Merkmale der deutschen Verkehrsbezirke

Verkehrsbezirke Anteil IIT Spez_ges PKW KLV Hohe Ant- Ant-
Qual IIT Dtl [IT Ausl
1052 Hannover 124 65 82 53 137 124 119
1095 Koln 123 69 56 76 162 124 124
1152 Karlsruhe 108 70 58 44 150 107 118
1101 Bielefeld 135 73 110 84 91 136 134
1151 Mannheim 126 73 59 80 168 123 160
1171 Freiburg 121 73 74 39 108 119 137
1071 Minster 124 77 101 86 101 123 136
1111 Kassel 110 78 145 117 93 114 69
1082 Essen 124 78 57 61 123 123 133
1094 Aachen 110 79 63 78 123 106 150
1181 Aschaffen- 114 80 89 156 85 115 99
burg/Wiirzburg
1202 Augsburg 102 82 104 64 101 102 96
1121 Giessen 90 84 84 178 102 93 69
1083 Dortmund 122 85 77 43 108 125 109
1162 Stuttgart 143 85 74 39 182 145 126
1211 Saarland 117 86 115 68 97 114 144
1019 Sege- 100 86 108 105 78 103 59
berg/Ratzeburg
1184 Nirnberg 121 86 92 65 172 122 105
1093 Krefeld 120 88 56 52 99 120 132
1124 Darmstadt 128 88 67 89 165 130 109
1132 Koblenz 119 88 94 92 81 119 112
1163 Ostwurttemberg 115 89 108 109 108 116 111
1173 Kon- 91 90 81 102 111 86 159
stanz/Loérrach
1042 Oldenburg 108 90 114 180 77 106 116
1141 Mainz 111 90 81 90 140 111 106
1043 Osnabriick 130 91 103 82 82 134 102
1161 Heilbronn 115 92 78 149 77 118 88
1092 Disseldorf 128 95 55 33 149 128 138
1183 Bayreuth 110 95 129 142 75 110 115
1142 Kaiserslautern 114 95 84 94 78 114 109
1122 Fulda 91 96 124 53 66 91 67
1054 Géttingen 99 96 142 78 105 99 92
1164 Tubingen 82 96 96 159 115 77 126
1191 Regensburg 112 97 122 88 93 117 47
1133 Trier 90 97 131 87 83 89 97
1123 Frankfurt/Main 148 99 73 51 204 152 128
1206 Rosenheim 100 100 157 119 81 103 75
1207 Memmingen 96 100 111 112 71 96 95
1204 Kempten 84 100 137 261 64 78 153
1203 Munchen 122 101 97 60 238 125 87
1014 ltzehoe 89 101 103 147 78 91 65
1165 Ravensburg 79 101 134 48 119 77 104
1131 Montabaur 99 101 86 99 61 103 83
1032 Uelzen 85 101 83 195 76 85 73
1015 Kiel 54 102 135 47 121 55 38
1051 Braunschweig 121 103 115 83 106 122 109
1205 Garmisch- 49 103 144 233 78 49 47
Partenkirchen
1031 Stade/Harburg 97 104 85 117 65 97 93
1193 Passau 93 105 161 105 56 96 49
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1061 Bremen 111 105 63 16 156 115 86
1192 Amberg/Weiden 82 105 133 130 45 83 60
1102 Paderborn 84 106 126 76 101 83 90
1072 Wesel 92 106 71 96 72 90 122
1053 Hildesheim 98 108 94 98 103 98 83
1016 Neumdinster 79 111 124 98 68 78 78
1153 Pforzheim 80 111 73 123 74 78 112
1020 Hamburg 130 112 71 43 164 131 145
1033 Verden 95 114 82 161 70 98 73
1091 Hagen 119 114 75 67 87 110 182
1018 Libeck 74 114 109 20 98 79 48
1103 Arnsberg 92 115 109 180 76 88 147
1185 Ansbach 91 115 98 136 46 93 63
1044 Emsland 91 118 128 115 68 88 126
1104 Siegen 94 118 85 246 92 89 146
1201 Ingolstadt 69 119 102 79 84 70 50
1182 Schweinfurt 88 121 122 76 66 91 71
1172 Donaueschin- 77 123 93 160 81 76 75
gen
1041 Emden 84 123 147 65 53 84 75
1112 Marburg 67 125 119 236 100 64 97
1011 Flensburg 69 126 168 238 56 71 48
1143 Ludwigshafen 79 127 60 53 124 84 69
1194 Landshut 73 132 131 36 69 75 56
1081 Duisburg 78 140 50 16 104 72 131
1017 Eutin 27 145 136 98 58 26 38
1062 Bremerhaven 85 148 96 43 76 80 120
110 110 111
Ungewichteter Durch- 100 100 100 100 100 100 100
schnitt
Max 148 148 168 261 238 152 182
Min 27 65 50 16 45 26 38
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Tabelle Fortsetzung

Verkehrs- TKM zu TKMzuB TKMzuB Dichte Siedlungs- Spez_BB Spez_VG
bezirke BWS WSDTL WSAusI dichte
1052 Hannover 62 64 45 67 100 96 65
1095 Koéln 54 51 80 79 80 99 66
1152 Karlsruhe 65 66 56 70 108 99 68
1101 Bielefeld 109 108 115 39 53 99 76
1151 Mannheim 82 81 88 69 112 99 68
1171 Freiburg 79 81 66 35 86 96 74
1071 Minster 97 95 108 26 48 55 86
1111 Kassel 88 89 80 18 39 107 84
1082 Essen 63 60 86 134 76 67 69
1094 Aachen 69 69 74 33 52 102 86
1181 Aschaffen- 100 99 101 13 31 99 89
burg/Wiirzburg
1202 Augsburg 99 100 96 26 58 99 84
1121 Giessen 91 89 109 43 70 98 90
1083 Dortmund 87 83 118 213 155 66 85
1162 Stuttgart 48 47 53 69 88 98 78
1211 Saarland 88 89 74 44 60 67 94
1019 Sege- 91 93 75 30 74 119 82
berg/Ratzeburg
1184 Nurnberg 64 65 58 61 106 102 95
1093 Krefeld 90 85 123 109 99 111 89
1124 Darmstadt 59 60 51 41 67 103 85
1132 Koblenz 124 128 85 16 32 98 103
1163 Ostwirttemberg 88 88 85 20 48 100 78
1173 Kon- 71 73 53 38 92 102 88
stanz/Loérrach
1042 Oldenburg 99 103 68 10 19 121 96
1141 Mainz 89 88 90 26 47 96 105
1043 Osnabriick 157 156 164 37 68 97 98
1161 Heilbronn 103 101 117 19 43 112 63
1092 Diisseldorf 49 47 71 261 160 113 90
1183 Bayreuth 94 91 119 6 16 96 98
1142 Kaiserslautern 90 89 96 10 22 98 96
1122 Fulda 102 107 66 32 75 108 101
1054 Géttingen 126 129 96 24 58 92 95
1164 Tubingen 56 55 61 43 90 100 90
1191 Regensburg 135 137 117 13 36 104 99
1133 Trier 123 127 91 10 26 99 103
1123 Frankfurt/Main 31 31 38 53 72 93 70
1206 Rosenheim 115 115 117 12 42 93 99
1207 Memmingen 141 145 115 25 57 105 89
1204 Kempten 77 79 63 17 66 111 96
1203 Minchen 33 33 31 85 158 95 96
1014 ltzehoe 86 86 92 31 71 95 100
1165 Ravensburg 74 76 58 30 82 95 89
1131 Montabaur 132 122 204 36 63 98 97
1032 Uelzen 115 119 79 9 27 115 96
1015 Kiel 33 34 24 54 130 113 124
1051 Braunschweig 90 92 79 16 32 91 125
1205 Garmisch- 75 78 59 13 62 107 82
Partenkirchen
1031 Stade/Harburg 115 119 87 11 27 109 100
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1193 Passau 125 128 97 9 26 99 96
1061 Bremen 116 112 146 872 414 122 124
1192 Amberg/Weiden 155 159 125 10 31 99 91
1102 Paderborn 126 127 121 47 112 104 120
1072 Wesel 105 110 68 79 132 56 89
1053 Hildesheim 246 256 167 113 221 97 114
1016 Neumdunster 193 202 121 41 104 111 125
1153 Pforzheim 60 63 41 30 72 112 93
1020 Hamburg 65 58 123 1181 552 100 116
1033 Verden 178 176 197 18 42 106 108
1091 Hagen 84 78 127 111 144 109 114
1018 Libeck 213 200 315 505 442 102 131
1103 Arnsberg 157 161 127 43 97 110 110
1185 Ansbach 110 112 91 13 36 99 108
1044 Emsland 127 130 106 32 76 120 116
1104 Siegen 110 109 112 71 137 62 115
1201 Ingolstadt 126 130 101 19 48 104 123
1182 Schweinfurt 117 113 145 11 29 99 128
1172 Donaueschin- 79 81 58 33 82 104 99

gen
1041 Emden 79 85 28 24 49 108 137
1112 Marburg 73 72 84 33 82 104 111
1011 Flensburg 70 71 60 17 48 123 125
1143 Ludwigshafen 93 82 179 58 80 98 147
1194 Landshut 123 122 129 15 46 119 126
1081 Duisburg 108 106 124 1050 471 68 155
1017 Eutin 61 63 42 66 176 108 138
1062 Bremerhaven 197 174 385 824 466 123 159
Gewichteter Durch- 79 95 744
schnitt
Ungewichteter Durch- 100 100 100 100 100 100 100
schnitt

Max 246 256 385 1181 552 123 159

Min 31 31 24 6 16 55 63
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Tabelle Fortsetzung

Verkehrs- Ant5 Ant5 VG BWS BWS BWS BWS BWS BWS
bezirke _Ge _LuF VG _En, Hu _DL _Sta
samt BB,B V U at
au
1052 Hannover 77 98 46 67 103 110 123 111
1095 Koln 78 99 21 99 94 99 110 98
1152 Karlsruhe 85 87 21 149 93 74 91 74
1101 Bielefeld 34 33 62 128 97 87 91 85
1151 Mannheim 101 91 35 104 104 94 110 87
1171 Freiburg 61 38 102 93 92 94 108 103
1071 Miinster 50 39 142 90 96 99 99 119
1111 Kassel 136 153 55 86 88 107 113 106
1082 Essen 57 69 9 95 132 117 95 95
1094 Aachen 77 39 79 81 151 91 105 115
1181 Aschaffen- 78 69 55 103 110 98 102 93
burg/Wiirzburg
1202 Augsburg 80 68 77 106 102 88 111 86
1121 Giessen 77 44 25 87 88 114 114 98
1083 Dortmund 74 64 18 66 128 127 110 104
1162 Stuttgart 105 95 29 123 82 84 110 72
1211 Saarland 101 112 18 93 116 99 107 104
1019 Sege- 62 62 109 92 92 113 111 75
berg/Ratzeburg
1184 Nurnberg 118 119 31 106 76 113 105 86
1093 Krefeld 71 76 46 108 131 115 100 72
1124 Darmstadt 160 153 23 99 89 098 125 64
1132 Koblenz 53 71 73 77 100 116 97 145
1163 Ostwirttemberg 78 61 135 131 98 74 87 93
1173 Kon- 64 58 80 113 97 80 108 91
stanz/Lorrach
1042 Oldenburg 37 42 278 97 105 85 88 122
1141 Mainz 121 113 115 76 90 100 114 118
1043 Osnabriick 77 86 231 88 111 109 90 95
1161 Heilbronn 100 70 188 112 109 90 97 80
1092 Dusseldorf 46 47 5 92 71 144 107 85
1183 Bayreuth 55 46 61 127 101 85 90 98
1142 Kaiserslautern 135 133 96 114 77 94 74 126
1122 Fulda 93 84 86 76 114 112 120 83
1054 Gottingen 106 54 101 98 86 90 96 132
1164 Tubingen 116 62 46 119 91 78 93 107
1191 Regensburg 149 146 8 99 144 91 98 93
1133 Trier 59 58 178 119 89 99 80 115
1123 Frankfurt/Main 58 35 10 62 62 114 165 57
1206 Rosenheim 88 96 87 122 96 84 105 76
1207 Memmingen 83 72 117 110 104 79 102 89
1204 Kempten 68 74 91 112 89 95 100 93
1203 Minchen 94 133 18 65 78 85 163 74
1014 ltzehoe 58 70 182 101 119 108 96 69
1165 Ravensburg 109 101 164 122 74 76 100 86
1131 Montabaur 50 44 49 126 97 104 89 84
1032 Uelzen 56 78 242 61 138 99 97 138
1015 Kiel 100 121 86 48 114 108 105 175
1051 Braunschweig 252 233 77 123 88 77 89 102
1205 Garmisch- 64 74 76 66 95 93 131 116

Partenkirchen
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1031 Stade/Harburg 48 66 307 48 119 110 110 111
1193 Passau 64 66 142 122 100 85 93 85
1061 Bremen 168 219 8 83 96 190 85 82
1192 Amberg/Weiden 76 67 126 111 108 89 81 119
1102 Paderborn 116 122 151 117 93 98 83 103
1072 Wesel 94 53 188 76 110 110 96 120
1053 Hildesheim 138 142 121 84 88 98 100 128
1016 Neumdunster 86 112 132 62 122 129 99 117
1153 Pforzheim 57 44 56 123 85 85 100 84
1020 Hamburg 70 96 17 56 63 160 143 72
1033 Verden 62 72 303 73 135 103 99 96
1091 Hagen 45 34 20 146 81 81 80 92
1018 Libeck 138 139 10 69 94 144 104 128
1103 Arnsberg 84 74 107 130 96 85 82 101
1185 Ansbach 72 64 118 116 84 86 91 108
1044 Emsland 66 73 379 112 171 65 73 80
1104 Siegen 66 47 34 149 8 84 83 84
1201 Ingolstadt 314 243 73 193 70 57 65 69
1182 Schweinfurt 151 151 123 121 114 87 82 107
1172 Donaueschin- 61 41 76 145 8 73 89 75

gen
1041 Emden 194 412 312 56 166 93 96 121
1112 Marburg 139 119 70 105 81 81 102 128
1011 Flensburg 77 137 246 42 93 122 101 168
1143 Ludwigshafen 335 281 64 168 73 77 16 78
1194 Landshut 254 205 121 160 76 71 72 93
1081 Duisburg 224 238 2 95 119 141 91 98
1017 Eutin 95 149 171 46 101 122 116 143
1062 Bremerhaven 153 162 66 59 88 184 87 118
Gewichteter Durch- 68 97 94 102 110 91
schnitt
Ungewichteter Durch- 100 100 100 100 100 100 100 100
schnitt

Max 335 412 379 193 171 190 165 175

Min 34 33 2 42 62 57 65 57
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Tabelle Fortsetzung

Verkehrs- SV_Berg SV_VG SV_  SV_Ver- SV_KuV SV_DL SV-
bezirke bau, HandeloR kehroF faru Gesamt
Steine,
Erden

1052 Hannover 71 71 102 137 176 150 178
1095 Koéln 89 78 92 124 155 152 354
1152 Karlsruhe 25 105 85 92 137 145 125
1101 Bielefeld 14 122 90 86 79 90 200
1151 Mannheim 10 99 85 99 120 155 144
1171 Freiburg 36 103 91 94 88 91 117
1071 Minster 199 99 103 84 116 98 166
1111 Kassel 286 92 97 121 110 89 92
1082 Essen 539 70 108 112 79 148 272
1094 Aachen 208 88 105 81 97 135 119
1181 Aschaffen- 56 110 98 95 88 81 100

burg/Wiirzburg
1202 Augsburg 43 117 100 89 103 91 95
1121 Giessen 74 101 100 86 85 83 72
1083 Dortmund 570 70 105 139 128 133 122
1162 Stuttgart 16 124 71 91 148 132 360
1211 Saarland 530 97 108 90 103 120 120
1019 Sege- 14 90 120 77 66 107 62

berg/Ratzeburg
1184 Nurnberg 26 100 108 117 127 158 178
1093 Krefeld 107 101 95 105 81 107 134
1124 Darmstadt 52 111 84 126 83 121 129
1132 Koblenz 76 79 97 101 126 111 71
1163 Ostwirttemberg 46 137 84 67 80 79 113
1173 Kon- 36 123 97 72 78 80 66

stanz/Lérrach
1042 Oldenburg 89 77 126 92 97 108 89
1141 Mainz 37 76 94 95 130 123 86
1043 Osnabriick 59 106 106 110 70 81 75
1161 Heilbronn 79 132 69 76 116 78 103
1092 Diusseldorf 38 93 87 130 160 165 256
1183 Bayreuth 59 130 95 83 107 62 136
1142 Kaiserslautern 39 106 97 72 79 80 77
1122 Fulda 193 101 104 102 88 85 35
1054 Gottingen 66 101 97 73 102 83 63
1164 Tubingen 22 127 77 67 84 73 75
1191 Regensburg 61 109 93 102 95 89 76
1133 Trier 52 89 101 82 86 74 49
1123 Frankfurt/Main 7 64 88 184 280 215 378
1206 Rosenheim 68 105 98 79 92 70 82
1207 Memmingen 30 123 90 82 73 64 52
1204 Kempten 41 104 107 73 94 72 50
1203 Minchen 22 71 87 120 207 208 353
1014 ltzehoe 32 82 122 98 102 85 50
1165 Ravensburg 63 126 88 59 84 84 68
1131 Montabaur 102 121 93 86 67 71 50
1032 Uelzen 143 74 122 73 95 80 57
1015 Kiel 14 54 114 104 147 142 55
1051 Braunschweig 101 120 96 82 78 113 134
1205 Garmisch- 51 89 104 74 101 70 41

Partenkirchen
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1031 Stade/Harburg 59 66 135 128 86 77 66
1193 Passau 111 108 98 82 93 55 70
1061 Bremen 11 81 89 227 116 124 84
1192 Amberg/Weiden 175 128 100 63 82 56 55
1102 Paderborn 17 109 103 77 71 87 47
1072 Wesel 933 74 103 86 80 73 66
1053 Hildesheim 56 102 91 61 78 73 30
1016 Neumdiinster 37 65 141 142 75 110 18
1153 Pforzheim 18 136 96 71 77 62 64
1020 Hamburg 4 52 101 208 203 210 253
1033 Verden 157 82 134 108 92 77 42
1091 Hagen 22 146 84 91 61 80 116
1018 Libeck 7 72 117 197 100 133 27
1103 Arnsberg 73 130 91 67 68 54 65
1185 Ansbach 88 124 92 65 88 56 43
1044 Emsland 332 101 97 80 85 78 43
1104 Siegen 7 139 84 82 75 69 51
1201 Ingolstadt 162 135 94 65 81 75 48
1182 Schweinfurt 29 115 92 74 80 73 51
1172 Donaueschin- 31 158 67 70 74 67 59

gen
1041 Emden 15 87 132 106 88 93 34
1112 Marburg 31 112 79 50 65 80 44
1011 Flensburg 20 51 171 105 100 98 42
1143 Ludwigshafen 18 128 76 101 83 96 69
1194 Landshut 17 139 90 62 92 71 46
1081 Duisburg 374 92 88 203 72 116 55
1017 Eutin 64 47 127 110 79 99 18
1062 Bremerhaven 41 56 145 236 69 127 15
Ungewichteter Durch- 100 100 100 100 100 100 100
schnitt

Max 933 158 171 236 280 215 378

Min 4 47 67 50 61 54 15
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Tabelle Fortsetzung

Verkehrs- Svges Abw niedrige LuGpc LuGpc_Ab
bezirke MWabs Qual wMWabs
1052 Hannover 78 96 103 3
1095 Koln 254 107 115 15
1152 Karlsruhe 25 94 115 15
1101 Bielefeld 100 96 96 4
1151 Mannheim 44 94 130 30
1171 Freiburg 17 101 105 5
1071 Munster 66 86 95 5
1111 Kassel 8 81 99 1
1082 Essen 172 101 107 7
1094 Aachen 19 113 95 5
1181 Aschaffen- 0 97 91 9
burg/Wiirzburg
1202 Augsburg 5 99 108 8
1121 Giessen 28 96 95 5
1083 Dortmund 22 99 97 3
1162 Stuttgart 260 99 121 21
1211 Saarland 20 97 97 3
1019 Sege- 38 110 101 1
berg/Ratzeburg
1184 Nurnberg 78 96 111 11
1093 Krefeld 34 107 103 3
1124 Darmstadt 29 94 111 11
1132 Koblenz 29 99 96 4
1163 Ostwirttemberg 13 97 117 17
1173 Kon- 34 107 119 19
stanz/Lorrach
1042 Oldenburg 11 98 92 8
1141 Mainz 14 97 108 8
1043 Osnabriick 25 105 91 9
1161 Heilbronn 3 100 101 1
1092 Dusseldorf 156 107 108 8
1183 Bayreuth 36 93 83 17
1142 Kaiserslautern 23 107 95 5
1122 Fulda 65 83 85 15
1054 Gottingen 37 85 96 4
1164 Tubingen 25 114 103 3
1191 Regensburg 24 97 98 2
1133 Trier 51 90 88 12
1123 Frankfurt/Main 278 98 129 29
1206 Rosenheim 18 96 99 1
1207 Memmingen 48 99 94 6
1204 Kempten 50 95 94 6
1203 Minchen 253 100 133 33
1014 Itzehoe 50 109 105 5
1165 Ravensburg 32 96 114 14
1131 Montabaur 50 102 89 11
1032 Uelzen 43 99 92 8
1015 Kiel 45 93 101 1
1051 Braunschweig 34 93 104 4
1205 Garmisch- 59 100 95 5
Partenkirchen
1031 Stade/Harburg 34 116 88 12
1193 Passau 30 111 84 16
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1061 Bremen 16 94 112 12
1192 Amberg/Weiden 45 103 79 21
1102 Paderborn 53 94 89 11
1072 Wesel 34 96 94 6
1053 Hildesheim 70 91 95 5
1016 Neumdnster 82 105 91 9
1153 Pforzheim 36 102 103 3
1020 Hamburg 153 105 122 22
1033 Verden 58 105 97 3
1091 Hagen 16 117 97 3
1018 Liubeck 73 108 104 4
1103 Arnsberg 35 105 91 9
1185 Ansbach 57 108 80 20
1044 Emsland 57 87 94 6
1104 Siegen 49 94 100 0
1201 Ingolstadt 52 101 99 1
1182 Schweinfurt 49 97 87 13
1172 Donaueschin- 41 115 108 8

gen
1041 Emden 66 98 97 3
1112 Marburg 56 96 90 10
1011 Flensburg 58 107 87 13
1143 Ludwigshafen 31 95 135 35
1194 Landshut 54 98 99 1
1081 Duisburg 45 102 101 1
1017 Eutin 82 116 80 20
1062 Bremerhaven 85 114 74 26
Ungewichteter Durch- 58 100 100 10
schnitt

Max 278 117 135 35

Min 0 81 74 0

G.4.2 Legende fur die Kurzbezeichnungen der verwendeten Variablen

Anteil 1IT: Westdeutsche Regionen und auslandischen Grof3regionen.
Ant-IIT_Dtl: Westdeutsche Regionen untereinander.

Ant_IIT_Ausl: Westdeutsche Regionen mit auslandischen GroR3regionen.

Tkm zu BWS: Gesamtstrome zwischen den westdeutschen und auslandischen
Groldregionen in Relation zur Bruttowertschépfung.

TKMzuBWSDtl: Gesamtstrome zwischen den westdeutschen Regionen
TKMzuBWSausl: Gesamtstrome zwischen den westdeutschen Regionen und
auslandischen Grol3regionen.

BWS_LuF: Anteil der Land- und Forstwirtschaft an der gesamten regionalen
Bruttowertschopfung.

BWS_VG: Anteil des verarbeitenden Gewerbes.

BWS_En,BB,Bau: Anteil der Energieversorgung, des Bergbaus und des Bau-
gewerbes.
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BWS_HuV: Anteil von Handel und Verkehr.

BWS_DLU: Anteil der Dienstleistungsunternehmen.

BWS_Staat: Anteil des Staates, privater Haushalte und privater Organisationen
ohne Erwerbscharakter

SV_Bergbau, Steine, Erden: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten in Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden.

SV_VG: Anteil des verarbeitenden Gewerbe

SV_HandeloR: Anteil des Einzelhandels ohne Kraftfahrzeuge und die Reparatur
von Gebrauchsgegenstanden

SV_VerkehroF: Anteil des Verkehrsgewerbes ohne Fernmeldedienste

SV_KuV: Anteil des Kredit- und Versicherungsgewerbes

SV_DLfiurU: Anteil der Dienstleistungen fur Unternehmen

SV-Gesamt: Gesamtzahl der Beschaftigten.

Svges_AbwMWabs: Betrag der Abweichung der Gesamtzahl vom ungewichte-
ten Durchschnitt der Regionen.

Spez_ges: Spezialisierung in der regionalen Gesamtwirtschatt.

Spez_BB: Spezialisierung im Sektor Bergbau und Gewinnung von Steinen und
Erden

Spez_VG: Spezialisierung im verarbeitenden Gewerbe.

Ant5_Gesamt: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéatftigten der funf
groften Betriebe in der Region an der regionalen Gesamtbeschaftigung.
Ant5_VG: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschatftigten der funf grof3ten
Betriebe im verarbeitenden Gewerbe in der Region an der regionalen Gesamt-
beschaftigung im verarbeitenden Gewerbe.

Dichte: Einwohner und Erwerbstatige je gkm Gesamtflache

Siedlungsdichte: Je gkm Siedlungsflache

PKW: Erreichbarkeit im StralRenverkehr

KLV: Erreichbarkeit im kombinierten Verkehr

Niedrige Qual : Anteil der Beschaftigten mit niedriger Qualifikation

Hohe Qual: Anteil der Beschatftigten mit hoher Qualifikation

LuGpc: Regionales Lohnniveau.

LuGpc_AbwMWabs: Abweichung vom mittleren Lohnniveau
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G.5 Anhang zur Fallstudie Hagen — Landesférderprogramme NRW

Landesférderprogramme NRW It. Forderdatenbank des BMWi 22.11.00

Programm Forderart Forderbreich | Berechtigte Anm.
Schutzrechtsanmeldungen | Zuschuss Forschung Hochschulen
von Forschungsergebnis- Entwicklung
sen aus Hochschulen — Existenzgrun-
SAFE dung/
-sicherung
Initiative 6kologische und
nachhaltige Wasserwirt-
schaft in NRW
Zuwendungen fir die
Gefahrenermittlung und
Sanierung von Altlasten
Zuwendungen im Rahmen
der ,Initiative 6kologische
und nachhaltige Wasser-
wirtschaft in NRW
Soziale Wirtschaftsbetrie- | Zuschuss Arbeit Exis- Unternehmen Existenzgrunder
be tenzgrin-
dungssiche-
rung
Forderung der Dorferneue- | Zuschuss Regionalférde- | Kommunen Unternehmen Bildungseinrichtungen
rung rung Forschungseinrichtungen Freiberufler Privatper-
sonen Nichtregierungsorganisationen offentliche
Einrichtungen
W ohnungsbauprogramm
1999 — WoBauP 1999
Zuwendungen zur berufli- | Zuschuss Arbeit offentliche Einrichtungen Kommunen
chen Integration junger Aus.W eiterbild
Arbeitsloser in Betrieben — ung
Initiative Jugend in Arbeit
Garantien von Beteiligun- | Garantie Ven- Unternehmen
gen an kleinen und mittle- ture.Capital
ren Unternehmen der
gewerblichen Wirtschaft
Rationelle Energieverwen-
dung und Nutzung uner-
schopflicher Energiequel-
len
Forderung der beruflichen | Zuschuss Aus.Weiterbild | Unternehmen Nichtregierungsorganisationen
Integration von Jugendli- ung Arbeit Bildungseinrichtungen Forschungseinrichtungen
chen aus Zuwandererfa-
milien
Malnahmen zur Wieder- | Zuschuss Aus.Weiterbild | Bildungseinrichtungen Unternehmen Nichtregie-
eingliederung von Frauen ung rungsorganisationen
nach der Familienphase
Auslandsmesseprogramm | Zuschuss Mes- Unternehmen
des Landes Nordrhein- Beteiligung se.Ausstellung
Westfalen fur 2000 Export
Grundungs- und Wachs- Darlehen Existenzgrun- | Existenzgrunder Unternehmen Freiberufler
tumsfinanzierung dung.sicherun
g
Foérderung von MaRnahme | Zuschuss Regionalférde- | Kommunen
zur Stadterneuerung rung
(Forderrichtlinien Stadter-
neuerung)
Kleingruppenférderpro- Zuschuss Mes- Unternehmen

gramm auf Auslandsmes-
sen des Landes Nord-
rhein-Westfalen

se.Ausstellung
Export
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Arbeitsmarkt- und struk- Zuschuss Regionalférde- | Unternehmen Kommunen &ffentliche Einrichtun-
turpolitische MaRhahmen rung Arbeit gen Nichtregierungsorganisationen
zur Unterstiitzung des
Strukturwandels
Filmférderung durch die Darlehen Medien Privatpersonen Unternehmen
Filmstiftung Nordrhein- Zuschuss
Westfalen
Erstellung von Energie- Zuschuss Energie Unternehmen Kommunen Privatpersonen offent-
konzepten liche Einrichtungen Freiberufler Nichtregierungs-
organisationen
Ubernahme von Beteili- Garantie Venture Capi- | Unternehmen
gungsgarantien durch die | Burgschaft tal Garantie
Burgschaftsbank NRW Burgschaft
GmbH
Energiesparprogramm — Darlehen Energie Privatpersonen Unternehmen
ESP
Forderung auRlerbetriebli- | Zuschuss Aus.-, Weiter- | 6ffentliche Einrichtungen Unternehmen
cher Berufsausbildung im bildung
Rahmen des ,Ausbil-
dungskonsens NRW*
Forderung der betriebli-
chen Berufsausbildung
durch Mobilitétshilfen
Beratungsprogramm Zuschuss Beratung For- | Privatpersonen Unternehmen Freiberufler
Wirtschaft schung.Entwic
klung
Uberbetriebliche Ausbil-
dung in Industrie und
Handel
Forderung der Uberbe-
trieblichen Ausbildung mit
Schwerpunkt Handwerk
Beteiligungskapital fur Beteiligung Existenzgrun- | Existenzgrunder Unternehmen
kleine und mittlere Unter- dung.sicherun
nehmen g Ven-
ture.Capital
Beratung fur Beschéfti- Zuschuss Arbeit Bera- Existenzgrunder Privatpersonen
gungsinitiativen tung Existenz-
grun-
dung.sicherun
g
Technologieprogramm Zuschuss For- Unternehmen Existenzgrunder Freiberufler
Wirtschaft (TPW) schung.Entwic
klung Energie
Existenzgrun-
dung.sicherun
g
Meistergrindungspramie | Zuschuss Handwerk Existenzgrinder Unternehmen
NRW Existenzgrun-
dung.sicherun
g Arbeit
Zuwendungen zur Férde- | Zuschuss Aus.Weiterbild | Unternehmen Nichtregierungsorganisationen
rung der betrieblichen ung Forschungseinrichtungen Bildungseinrichtungen
Berufsausbildung im Freiberufler Privatpersonen &ffentli-
Verbund che.Einrichtungen
Landesprogramm ,Qualifi- | Zuschuss Aus.Weiterbild | Unternehmen
zierung, Arbeit, Technik, ung Beratung
Reorganisation" (Quatro) Arbeit
Zuwendungen zur Er- Zuschuss Arbeit Unternehmen Nichtregierungsorganisationen

schlieBung neuer Berufs-
felder fir Frauen in Tech-
nik und Handwerk

Aus.Weiterbild
ung Existenz-
grun-
dung.sicherun
g Beratung
Handwerk

Forschungseinrichtungen Bildungseinrichtungen
Freiberufler Privatpersonen Existenzgriinder
offentliche.Einrichtungen
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Regionales Wirtschaftsfor- | Zuschuss Regionalférde- | Unternehmen Privatpersonen Kommunen Nicht-
derungsprogramm (RWP) rung Arbeit regierungsorganisationen Forschungseinrichtun-
gen Bildungseinrichtungen Freiberufler
Durchfiihrungserlal zum Zuschuss Regionalférde- | Unternehmen Privatpersonen Kommunen
Regionalen Wirtschafts- rung Arbeit
forderungsprogramm
(RWP)
Finanzielle Absicherung Zuschuss Existenzgrun- | Existenzgrunder Bildungseinrichtungen
von Unternehmensgrin- dung.sicherun
dern aus Hochschulen g Beratung For-
(PFAU) schung.Entwic
klung
Innovationsbezogener Zuschuss For- ??
Personaltransfer (Innova- schung.Entwic
tions-Assistent) klung Arbeit
Euro-Assistent Zuschuss Export Arbeit Unternehmen
Innovationsbezogener Zuschuss Aus.Weiterbild | Unternehmen
Personaltransfer (Innova- ung For-
tions-Praktikant) schung.Entwic
klung
Arbeitsplatzsicherungs- Zuschuss Arbeit Konso- | Unternehmen Freiberufler
programm — ASP lidierung
Ordnung und Forderung k.A. Aus.Weiterbild | k.A.
der Weiterbildung (Weiter- ung
bildungsgesetz — WbhG)
Arbeitnehmerweiterbil- k.A. Aus.Weiterbild | k.A.
dungsgesetz (AWbG) ung
Ubernahme von Biirg- Burgschaft Garan- Existenzgrunder Unternehmen NRW
schaften durch die Birg- tie.Burgschaft und
schaftsbank Existenzgrun- RLP
dung.sicherun
g
Kulturelle Filmférderung
Nordrhein-Westfalen
Modernisierungsprogramm | Darlehen Wohnungsbau | Privatpersonen Unternehmen
Energie
Burgschaften fur die Wirt- | Burgschaft Garan- Unternehmen Freiberufler
schaft, die freien Berufe tie.Burgschaft
und die Land- und Forst- Konsolidierung
wirtschaft
Okologische und wasser-
bauliche MalZnahmen
(Gewésserauenprogramm
— GAP)
Arbeitsplatzschaffende Darlehen Regionalférde- | Unternehmen NRW
Investitionen flr die Regi- rung Arbeit For- und
on Bonn schung.Entwic RLP

klung
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G.6 Interviewleitfaden fur institutionelle Akteure
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Ifo Institut

fur Wirtschaftsforschung

EXPERTENBEFRAGUNG zum Forschungsprojekt: Poschingerstrate 5
» Entlastung der Umwelt und des Verkehrs durch ?;._81%7899,“2,‘;”;)3?3

Fax 089/985369

regionale Wirtschaftskreislaufe* http://www. ifo.de

Dezember 2000 — Februar 2001 / im Auftrag des Umweltbundesamtes

Mit dieser Befragung bei Institutionen der Verkehrsbezirke PFORZHEIM und HAGEN sollen Erkennt-
nisse tber Verdnderungen von Wirtschaftsbeziehungen und dem damit verbundenen (liberregionalen)
Guterverkehrsaufkommen auf der Stral3e gewonnen werden. Dabei wird die Wirkung von Unterneh-
mensstrategien, staatlichen Regelungen sowie Infrastrukturmalinahmen auf die Auflésung bzw. Bil-
dung regionaler Wirtschaftskreislaufe und die damit verbundenen Giiterverkehrsstrome untersucht.

Zum Verkehrsbezirk HAGEN gehoren folgende Kreise: kreisfreie Stadt Hagen, Ennepe-Ruhr-Kreis,
Markischer Kreis.

Dieser Interview-Leitfaden dient zur Vorbereitung unseres Gesprdchs mit einem Vertreter/einer
Vertreterin Ihrer Organisation. Ihre Angaben werden strikt vertraulich behandelt und unter rein wissen-
schaftlichen Gesichtspunkten anonym ausgewertet. Fir Ruckfragen oder Anmerkungen beziglich der
Fragestellung stehen wir gerne zur Verfigung.

Ihre Ansprechpartner im ifo Institut (Bereich Umwelt, Regionen und Verkehr) sind:

Dr. Sylvia Pintarits (Region Hagen; politische MaRnahmen) DW -1602
Dr. Johann Wackerbauer (Region Pforzheim) DW -1277
Klaus Kiemer (Theorie, Regionsauswahl) DW -1228
Prof. Dr. R.-U. Sprenger (Projektleitung) DW -1307/-1308 (Sekr.)

A Allgemeine Angaben:
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Kontaktperson und Stellung innerhalb der Institution:
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B Entwicklung der Wirtschaftsstruktur im Verkehrsbezirk

B.1

B.2

Wie konnen die Wirtschaftsbeziehungen der Betriebe im Verkehrsbezirk cha-
rakterisiert werden?

Sind sie eher Uberregionaler oder eher kleinrdumlicher Natur? ..............cc.vvvvee.
Kdnnen die folgende Anteile grob eingeschatzt werden?

Exportanteil der Betriebe in der Wirtschaftsregion: ca. ... %

davon in EU-Lander ca. ..... %-Punkte

Antell der Lieferungen in andere Regionen Deutschlands ca. ... %

Anteil der Lieferungen innerhalb des Verkehrsbezirks ca. ... %

Welche Strukturverdnderungen der Wirtschaft waren in den letzten zehn Jahren
in der Region zu beobachten? (z.B. Outsourcing, veranderte Beschaffungs-
strategien, neue Logistikkonzepte)

Wo liegen die Grunde fur die relativ hohe/niedrige Bedeutung des uberregio-
nalen Handels?

Gibt es Informationen uber die Lieferverflechtungen wichtiger Betriebe im Ver-
kehrsbezirk?

Betrieb A: Lieferungen hauptséchlich nach ...,
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Betrieb B: Lieferungen hauptséchlich nach

C Bestimmungsfaktoren des Guter-Fernverkehrsaufkommens

C.1 Welche der folgenden Faktoren sind fur die Wahl von Zulieferunternehmen
zum Bezug von Vorprodukten fur die ansassigen Betriebe von besonderer Be-
deutung (fur die wichtigsten Branchen):

Faktoren

Branche (z.B. Maschinenbau)

intensive Kooperation notwendig

Zulieferung muss piinktlich sein

Zulieferung muss rasch erfolgen

raumliche Nahe ist wichtig

Zulieferer besonders spezialisiert

Zulieferer besonders preisgtinstig

Transportkostensensitive Guter

andere:

C.2 Welche der folgenden Faktoren sind fur den Uberregionalen Absatz ansassi-
ger Betriebe von besonderer Bedeutung (fur die wichtigsten Branchen):

Faktoren

Branche (z.B. Maschinenbau)

hohe Spezialisierung

preisgiinstige Produktion

bestimmte Qualifikationen der regio-
nalen Arbeitskréfte

bestimmte Rohstoffvorkommen in der
Region

geringe Raumuberwindungskosten
durch vorhandene Infrastruktur

geringer Transportkostenanteil am
Produktpreis

Staatliche Férderprogramme (EU-,
Bundes- oder Landesprogramme)

andere:
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C.3 Wertschopfungsketten und Fertigungstiefen der ansassigen Betriebe

Gibt es wichtige Rohstoffe in der Region, die von Uberregional tatigen Betriebe
genutzt werden?

Gibt es bei bestimmten Betriebe oder Branchen in der Region Spezialisierungs-
vorteile, die den Uberregionalen Handel begunstigen?

Weisen die wichtigsten Betriebe in der Region eine hohe Fertigungstiefe auf,
oder werden viele Produktionsstufen ausgelagert?

Welche Produktionsstufen sind dies, und wurden/werden sie auf Betriebe
innerhalb oder aul3erhalb der Region ausgelagert?

Gibt es betriebsinterne GroRenvorteile, welche den Uberregionalen Handel aus
dem Verkehrsbezirk heraus beglnstigen?

Gibt es Vorteile durch die Konzentration einer Branche in den Region, welche
den Uberregionalen Handel aus dem Verkehrsbezirk heraus begtinstigen?

Ist in einzelnen Branchen / in einzelnen Betriebe ein bestimmtes rdumliches
Muster der Auslagerung einzelner Produktionsstufen zu beobachten? Wenn ja,
wie lasst sich dieses Muster beschreiben?
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C.4 Welche der folgenden Eigenschaften sind kennzeichnend fur die Haupt-Markte
der Betriebe im Verkehrsbezirk?

Branche (z.B. Maschinenbau)

Kosten- und Preisdruck

Intensitat des Qualitatswettbewerbs

Intensitat des Zeitwettbewerbs

Bedeutung von Informations-/
Kommunikationssystemen

Umweltpolitische Anforderungen

Produkt- und Prozessinnovationen

C.5 Wie sind die Ansiedlungspolitik und die Bestandspflege von Betrieben in der
Region ausgerichtet?

Werden bestimmte Branchen bevorzugt? Spielen Fragen des Verkehrsauf-
kommens eine Rolle bei der Unterstiitzung von Unternehmen?

C.6 Direkte / indirekte Wirkungen auf das tUberregionale Guterverkehrsaufkommen:

Gibt es bestimmte gesetzliche Regelungen, die sich steigernd oder reduzierend
auf das Uberregionale Guterverkehrsautfkommen auswirken?

Gibt es Forderprogramme (EU, Bund, Land), die sich direkt / indirekt steigernd
oder reduzierend auf das Uberregionale Guterverkehrsaufkommen auswirken?

Begunstigt die bestehende Infrastruktur das Uberregionale Giterverkehrsauf-
kommen?
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D Regionalisierung von Wirtschaftskreislaufen und Reduktion des Stralengu-
terverkehrs

D.1 Gibt es Ansatze zur Regionalisierung der Wirtschaft im Verkehrsbezirk?

D.2 Welche Maflinahmen zur Realisierung/Férderung kleinrdumlicher Wirtschafts-
beziehungen sind vorstellbar und in welchen Branchen?

D.3 Hat die Bevolkerung in der Region Praferenzen fur bestimmte regionale Pro-
dukte? Wenn ja, welcher Art sind diese Produkte?

D.4 Wie konnte die Nachfrage nach Produkten aus der Region weitergehend gefor-
dert werden?

IN der BEVOIKEIUNG ..o e e e e e e
bei Betrieben / im 6ffentlichen Sektor

E.5 Gibt es Anséatze zur Reduktion des StralRenguterverkehrs (z.B. Kooperation
beim Transport von Gitern, Umweltmanagementsysteme und Oko-Audit unter Be-
ricksichtigung des Verkehrsautfkommens oder dhnliches)?

E Ausmal des Guterverkehrsaufkommens / Infrastruktur in der Region

E.1 Wie hat sich das Guterverkehrsaufkommen im Verkehrsbezirk Hagen seit 1990
entwickelt und welche zuklnftige Entwicklung erwarten Sie?
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E.2 Wie ist die Bedeutung der Verkehrstrager Stral3e einerseits und Schiene ande-
rerseits aus der Sicht der Unternehmen zu beurteilen?

E.3 Welche Rolle spielt die Logistik im Zusammenspiel von Schienenverkehr /
StralRenverkehr fir den Anteil des StraRenguterverkehrs?

E.4 Sind in naher Zukunft wesentliche Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur zu
erwarten und welche Auswirkungen kénnten sie auf die Wirtschaftsverflechtun-
gen haben?

F Weitere Informationen

F.1 Koénnen Sie uns weitere Ansprechpartner in Betriebe oder anderen Institutionen
nennen, die zu unserer Studie beitragen konnten?

Wir danken fur das Gesprach!
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Ifo Institut

fur Wirtschaftsforschung

FIRMENBEFRAGUNG zum Forschungsprojekt: Poschingerstrate 5
» Entlastung der Umwelt und des Verkehrs durch ?g.?ﬁ@%,“?;;”;f%

Fax 089/985369

regionale Wirtschaftskreislaufe* http://www, ifo.de

Frihjahr 2001 / im Auftrag des Umweltbundesamtes

Mit dieser Befragung bei ausgewéhlten Firmen der Verkehrsbezirke PFORZHEIM und HAGEN sollen
Erkenntnisse Uber Veranderungen von Wirtschaftsbeziehungen und dem damit verbundenen (lberre-
gionalen) Giuterverkehrsaufkommen auf der Stralle gewonnen werden. Dabei wird die Wirkung von
Unternehmensstrategien, staatlichen Regelungen sowie InfrastrukturmafRnahmen auf die Aufldsung
bzw. Bildung regionaler Wirtschaftskreislaufe und die damit verbundenen Giiterverkehrsstrome unter-
sucht.

Zum Verkehrsbezirk HAGEN gehoren folgende Kreise: kreisfreie Stadt Hagen, Ennepe-Ruhr-Kreis,
Markischer Kreis.

Dieser Interview-Leitfaden dient zur Vorbereitung unseres Gesprdchs mit einem Vertreter/einer
Vertreterin lhrer Firma. Die Fragen beziehen sich v.a. auf lhren Betrieb, zum Teil wird auch nach der
Entwicklung der anderen Betriebe der Branche / Region gefragt. lhre Angaben werden strikt vertrau-
lich behandelt und unter rein wissenschaftlichen Gesichtspunkten anonym ausgewertet. Fir Rickfra-
gen oder Anmerkungen beziiglich der Fragestellung stehen wir gerne zur Verfiigung.

Ihre Ansprechpartner im ifo Institut (Bereich Umwelt, Regionen und Verkehr) sind:

Dr. Sylvia Pintarits (Region Hagen,; politische MaRnahmen) DW -1602
Dr. Johann Wackerbauer (Region Pforzheim) DW -1277
Klaus Kiemer (Theorie, Regionsauswahl) DW -1228
Prof. Dr. R.-U. Sprenger (Projektleitung) DW -1307/-1308 (Sekr.)

A Allgemeine Angaben
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Email / INnternet HOMEPAGE .......coiiieiiiiiieeiee et

Kontaktperson und Funktion innerhalb des Betriebs:
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Al

A2

A3

A4

Ist Ihr Betrieb

... der einzige Betrieb des Unternehmens
... Zweigbetrieb / Tochtergesellschaft eines Unternehmens mit Sitzin ..........................

... der Hauptbetrieb einer nationalen / internationalen Unternehmensgruppe?

Kennziffern des Betriebs im Jahr 2000 (Nennung soweit mdglich)

Bruttoumsatz (in Mio DM) rd. ................ Beschaftigte (in Personen) rd. ...............

Mit welchen Produ kten oder Dienstleistung en befasst sich lhr Betrieb?

Branche: ..o
Wichtigste Produkte / Dienstleistungen:

Haben in den letzten Jahren wesentliche Veranderungen bei diesen grundlegenden
Kennzeichen des Betriebs stattgefunden? Wenn ja, welche?

B  Struktur und Entwicklung d er Wirtschaftsbeziehung en

B.1

B.2

Welche Stellung nimmt lhr Betrieb in der Wertschop fung skette der wichtigsten Pro-
dukte ein?

Wo lagen bezogen auf den Warenwert Ihre Bezugsmaérkte fir Rohstoffe und Vorpro-
dukte im letzten Jahr?

Anteil der Lieferungen aus dem Nahbereich (ca. 50 km) ca. ... %
Anteil der Lieferungen aus anderen Regionen Deutschlands ca. ... %
Importanteil des Betriebs ca. ... %
davon aus EU-Landern ca. ..... %-Punkte

total 100%

Wo lagen bezogen auf den Umsatzanteil lnre Absatzmarkte im letzten Jahr?

Anteil der Lieferungen im Nahbereich (ca. 50 km) ca. ... %
Anteil der Lieferungen in andere Regionen Deutschlands ca. ... %
Exportanteil des Betriebs ca. ... %
davon in EU-Lander ca. ..... %-Punkte

total 100%
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B.4

B.5

B.6

Welche Veranderungen der Produktions- und Organisationskonzepte und der
Unternehmensstrategie waren in den letzten funf bis zehn Jahren in ihrem Betrieb zu
beobachten? (z.B. Verdnderungen bei Fertigungstiefe, Beschaffungsstrategien, Logis-
tikkonzept u.ad.)

- Welche Veranderungen ergaben sich dadurch bei lhren Zulieferern (Auswahl, Anzahl
der Zulieferer, Distanz)?

- Welche Veranderungen ergaben sich in der Beziehung zu Ihren Kunden?
Haben sich die raumlichen Distanzen zu lhrem Kundenkreis verandert?

- Waren diese Entwicklungen typisch fur Betriebe derselben Branche / der Region?
Wenn nicht, wie wirden Sie die typische Entwicklung beschreiben?

Nach welchen Faktoren wéahlen Sie Zulieferunternehmen fir den Bezug von Vorpro-
dukten? (z.B. besondere Spezialisierung, Preis, Zulieferer muss Beschaffung und La-
gerhaltung tbernehmen kénnen, u.a.)

Welche dieser Faktoren sind entscheidend? Welche Rolle spielt die raumliche Distanz
des Zulieferunternehmens bei der Auswahl?

Spielen Ansiedlungspolitik und Bestandspflege von Betrieben in der Region eine Rolle
fur die Standortwahl Ihrer Zulieferer / Ihrer wichtigsten Kund en?

Spielen Fragen des Verkehrsaufkommens dabei eine Rolle? .............................
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B.7

Ist in Ihrer Branche ein bestimmtes rdumliches Muster bei der Auslagerung von Pro-
duktionsschritten / der Neuorganisation von Produktion oder bei der Wahl von Zuliefer-
unternehmen zu beobachten? Wenn ja, wie lasst sich dieses Muster beschreiben?

C Bestimmung sfaktoren fur tberregionale Wirtschaftsbeziehung en

Cl1

C.2

C3

CA4

C5

Hat Ihr Betrieb den derzeitigen Standort aufgrund besonderer Vorteile gewahlt / bei-
behalten, obwohl die raumliche Distanz zu Bezugs-/Absatzmarkten einen anderen
Standort gunstiger erscheinen lieRe? Wenn ja, welche Standortmerkmale sind daftir
ausschlaggebend?

Standortmerkmale trifft zu

Qualifikation der Arbeitskrafte

Flachenverflugbarkeit (Menge, Eigenschaften)

bestimmte Rohstoffvorkommen

geringe Raumiberwindungskosten durch vorhandene Infrastruktur

Ansiedlungspolitik/Bestandspflege der Kommune/Region

Andere Merkmale:

Weist Ihr Betrieb interne GrélRenvorteile der Produktion auf, die den Uberregionalen
Absatz beguinstigen?

Gibt es Vorteile durch eine regionale Konzentration lhrer Branche, die den Uberregi-
onalen Absatz begunstigen?

Wird der Uberregionale Absatz lhres Betriebs durch offentliche Forderprogramme
besonders begtinstigt? Wenn ja, durch welche?
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C.6

C.7

Wird der Uberregionale Absatz Ihres Betriebs durch einen geringen Anteil der Trans-
portkosten am Produktpreis besonders begunstigt?

Welche der folgenden Eigenschaften sind kennzeichnend fur die Hauptabsatzmarkte
Ihres Betriebs?

wichtigste Produkte

Kosten- und Preisdruck

Intensitat d. Qualitatswettbewerbs

Intensitat des Zeitwettbewerbs

Bedeutung von Informations-/
Kommunikationssystemen

Umweltpolitische Anforderungen

Produkt- und Prozessinnovationen

D

D.1

D.2

Weitere Wirkungen auf Wirtschaftskreislaufe und das Uberregionale Guterver-
kehrsaufkommen

Gibt es gesetzliche Regelungen bzw. Deregulierungen, welche die raumliche Aus-

dehnung lhrer Wirtschaftsbeziehungen und das (StraRen-)Giterverkehrsaufkommen
Ihres Betriebs beeinflussen?

Welche Regelungen sind dies und wie wirken sie (steigernd / reduzierend)?

Gibt es Forderprogramme (EU, Bund, Land), welche die raumliche Ausdehnung der
Wirtschaftsbeziehungen und das (StraRen-)Guterverkehrsaufkommen beeinflussen?
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D.3

D.4

D.5

D.6

D.7

D.8

D.9

Welche Rolle spielt die bestehende / geplante Infrastruktur fur die Wirtschaftsver-
flechtungen lhres Betriebs und das Uberregionale (StraRen-)Giterverkehrsauf-
kommen?

Gibt es in Ihrem Betrieb / in der Region konkrete Ansétze, regionale Wirtschaftbezie-
hungen zu verstarken? Wenn ja, welche sind dies und warum werden sie verfolgt?

Welche MafRnahmen zur Realisierung/Forderung regionaler Wirtschaftsbeziehun-
gen sind vorstellbar? In welchen Bereichen/Branchen ist dies denkbar?

Hat die Bevolkerung in der Region Praferenzen fur bestimmte regionale Produkte?
Wenn ja, welcher Art sind diese Produkte?

Wie konnte die Nachfrage nach Gutern / Produkten aus der Region weitergehend ge-
fordert werden?

iN der BEVOIKEIUNG ......ooooiiii e
bei Betrieben / im 6ffentlichen Sektor

Welche Faktoren begrenzen das Ausmalf, in dem regionale Wirtschaftsbeziehungen
bestehen kénnen? (z.B. Streuung des Risikos, Bedeutung internationaler Verflechtun-
gen fUr Innovationen oder dhnliches)

LT LT =T AT = 1= (1= o PP

fur die Branche / die ReQION: ..o,

Gibt es in Inrem Betrieb oder in der Region Ansétze zur Reduktion des StralRengu-
terverkehrs (z.B. Kooperation beim Transport, Umweltmanagementsysteme / Oko-
Audit, Verbesserung der Oko-Effizienz oder &hnliches)?
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E Struktur und Entwicklung d es Gulterverkehrsaufkommens

E.1 Wie hat sich das Guterverkehrsaufkommen lhres Betriebs in den letzten Jahren ent-
wickelt (Volumen, Transportweiten, Verlagerung Bahn — Stral3e, u.a.)? Welche zukiinf-
tige Entwicklung erwarten Sie?

E.2 Welche Rolle spielen die Verkehrstrager StralRe einerseits und Schiene andererseits
aus Sicht Ihres Betriebs?

Hat lhr Unternehmen einen BahNanSChIUSS? ........oieeeiiiee e eeeeees

E.3 Welche Rolle spielt die Logistik im Zusammenspiel von Schienenverkehr / StralRen-
verkehr fur den Anteil des StraRenguterverkehrs lhres Betriebs?

Wir danken fir das Gespréach!
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