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Christian Hanser

Die Infrastruktur als Instrument traditioneller regionalpolitischer

Strategien

1. Ausgangslage

Nach mehr als 10jdhriger regionalpolitischer Tatig-
keit wird zur Zeit vielerorts Bilanz gezogen (Anm. 1).
Die Resultate erster Erfolgskontrollen zeigen, daf3
die regionalen Disparitidten zwischen prosperieren-
den Ballungsrdumen und peripheren Entwicklungs-
regionen nicht kleiner, sondern eher noch gréf3er ge-
worden sind (STOEHR/TOEDTLING 1978, S.90). Im
vorliegenden Beitrag sollen die Unzuldanglichkeiten
traditioneller Forderstrategien aufgezeigt und mog-
liche Ansatzpunkte fiir eine alternative Regionalpo-
litik abgeleitet werden. Im Zentrum stehen dabei die
Ausfiihrungen iiber die Wirksamkeit der Infrastruk-
turpolitik im Rahmen mobilitatsorientierter Strate-
gien. Einige generelle Bemerkungen zur grundsétzli-
chen Bedeutung des Infrastrukturbereichs fiir die re-
gionalwirtschaftliche Entwicklung sollen fiir diese
Diskussion die Basis bilden.

2. Infrastruktur:
Definition und wichtigste Eigenschaften

In einer funktionalen Definition (Anm. 2) versteht
JOCHIMSEN (1966, S.145) unter Infrastruktur «die
Gesamtheit aller materiellen, institutionalen und
personalen Anlagen, Einrichtungen und Gegeben-
heiten, die den Wirtschaftseinheiten im Rahmen ei-
ner arbeitsteiligen Wirtschaft zur Verfiigung stehen
und die mit dazu beitragen,

(1) die Entgelte fiir gleiche Leistungen der Produk-

tivkrafte auszugleichen und
(2) zugleich die groBte Zuwachsrate der Gesamtwirt-
schaft herbeizufithren».

Diese weite Fassung des Infrastrukturbegriffs hat
den Vorteil, den komplementdaren Charakter der
verschiedenen Infrastrukturbereiche zu verdeutli-
chen. Ohne institutionale Infrastruktur ist die Wir-
kung der materiellen Infrastruktur weitgehend ein-
geschrankt. Die rechtliche und soziale Ordnung,
Rechtsnormen sowie Traditionen - alles Elemente
der institutionalen Infrastruktur - sind als Rahmen-
bedingungen fiir die regionalwirtschaftliche Ent-
wicklung sehr wichtig. Ahnlich verhilt es sich mit
der personalen Infrastrukiur, dem sogenannten
«human capital», worunter die geistigen, unterneh-

merischen und technischen Fahigkeiten der Wohn-

bevolkerung zu verstehen sind. Dieses Fahigkeitska-

pital ist eine entscheidende Voraussetzung fiir das

Bestehen bzw. die Entwicklung hochspezialisierter,

arbeitsteiliger Wirtschaftsformen. Wegen den viel-

faltigen, kurzfristigen Einsatzmoglichkeiten ist je-
doch die materielle Infrastruktur fur die regionale

Entwicklungspolitik am bedeutendsten. Nach

HIRSCHMAN (1967, S.78) ldaBt sich der Bereich der

materiellen Infrastruktur anhand folgender Merk-

male kennzeichnen:

(1) Die Infrastruktur liefert die Grundlagen fiir die
Produktion der anderen wirtschaftlichen Aktivi-
taten und fiir den Konsum. Sie ist damit notwen-
dige Voraussetzung fiir riumliche und sektorale
Arbeitsteilung und Spezialisierung.

(2) Die Infrastruktur wird in der Regel von der §f-
fentlichen Hand erstellt oder zumindest von ihr
kontrolliert.

(3) Infrastrukturelle Leistungen zeichnen sich durch
einen hohen Grad an Standortgebundenheit aus.
Es bestehen nur geringe Importméglichkeiten.

(4) Infrastrukturinvestitionen sind durch technische
Unteilbarkeiten und einen hohen Kapitalkoeffi-
zienten gekennzeichnet.

Die Standortgunst einer Region wird in erheblichem

Male durch die Quantitdt und Qualitdt des zur Ver-

fiigung stehenden Angebots an materieller Infra-

struktur geprdgt. Durch Bereitstellung wunterneh-
mensorientierter Infrastrukturleistungen lassen sich
wesentliche Quellen externer Effekte erschliefien
und damit die Produktionsbedingungen nachhaltig
verbessern. Fiir die regionalwirtschaftliche Entwick-
lung sind jedoch nicht nur die in den Produktions-
prozef} der Unternehmen eingehenden externen Vor-
teile der Infrastruktur von Bedeutung. Die Infra-
struktur ist gleichzeitig eine entscheidende Determi-
nante fiir die Wohnattraktivitat und den Freizeit-
wert einer Region. Ein umfassender Ausbau der
haushaltorientierten Infrastruktur ist in hochent-
wickelten Industriestaaten schon beinahe zur

Selbstverstandlichkeit geworden., Damit zeigt sich,

daf die strategische Bedeutung der Infrastruktur aus

Christian Hanser, Geographisches Institut Universitat
Ziirich, 8033 Zurich.
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Abbildung 1: Wirkungen von Infrastrukturinvestitionen auf
die Entwicklung einer Region.
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Quelle: FREY 1979, S. 49.

ihrer doppelten Wirkungsrichtung resultiert. Eine
ausreichende Infrastruktur ist nicht nur erforder-
lich, um eine dynamische Entfaltung der regionalen
Wirtschaft zu gewéhrleisten. Sie ist auch unabding-
bare Voraussetzung fiir eine befriedigende demogra-
phische Entwicklung. Dabei entstehen Interdepen-
denzenin der Art, daf} eine Erh6hung des Wohnwer-
tes gleichzeitig die Standortqualitdt und damit die
Voraussetzungen fiir eine weitere industrielle Ent-
wicklung verbessert, die dann wiederum auf die Ein-
kommenssituation der Wohnbevdlkerung riickwirkt
(vgl. z. B. TOEPFER 1974). Diese generellen Zusam-
menhénge zwischen Infrastrukturausbau und wirt-
schaftlicher Entwicklung einer Region werden in
Abbildung 1 zusammenfassend dargestellt.

3. Die Stellung der Infrastrukturpolitik
in mobilitdtsorientierten regionalpolitischen
Strategien

Die Regionalpolitik westlicher Industrielénder ist im
wesentlichen auf einen Ausgleich der Wohlfahrtsdis-
parititen zwischen entwickelten (zentralen ) und we-
niger entwickelten (peripheren) Regionen ausgerich-
tet. Arbeitswillige Staatsbiirger sollen in der Region,
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in der sie ansissig sein wollen, eine ihrer Ausbildung
entsprechende Beschiaftigung finden und ein als aus-
reichend anzusehendes Einkommen erzielen kén-
nen. Angesichts der erkldarten Festlegung auf eine
aktive Sanierung ist man sich weitgehend einig, daf
der Weg zu einer langfristig sich selbst tragenden
Entwicklung iiber die Schaffung gewerblicher und
industrieller Arbeitsplatze fihren mufl. Damit wird
einer Industrialisierung lindlich-peripherer Gebiete
entscheidende Bedeutung beigemessen.

Den wichtigsten Engpafifaktor fiir die wirtschaftli-
che Entwicklung peripherer Regionen in diese Rich-
tung sieht man in der mangelnden Verfiigbarkeit ar-
beitsplatzschaffender Unternehmen. Die bisherigen
Formen der regionalen Wirtschaftspolitik beruhen
deshalb im wesentlichen auf Kapitalhilfen (GANSER
1980, S. 7). Gemeinsames Kennzeichen ist die staat-
liche Subventionierung von privaten Investitionen,
die in den benachteiligten Gebieten gewerbliche oder
industrielle Dauerarbeitsplidtze schaffen soll. Dane-
ben erhalten aber auch die Gemeinden vom Staat Fi-
nanzhilfen fiir den Ausbau der wirtschaftsnahen
(und/oder haushaltorientierten) Infrastruktur, um
die Standortbedingungen fiir Industrieansiedlungen
und Gewerbeerweiterungen zu verbessern. Auf
kommunaler oder regionaler Ebene treten ergin-
zend Beitrége fiir die Erschliefung und preisgiinstige
Abgabe von Industrieland hinzu.

Diese Mallnahmen bezwecken eine Kompensation
von Produktionskostennachteilen peripherer Stand-
orte. Durch Investitionssubventionierung und den
Ausbau der produktionsrelevanten Infrastruktur
sollen raumliche Investitionsalternativen zu den Bal-
lungsgebieten geschaffen werden (FLORE 1978,
S.503). Mit der Verlagerung von Investitionen aus
den iiberlasteten Verdichtungsrdumen hinein in die
Entwicklungsgebiete wird eine eigentliche interre-
gionale Umverteilung von industriellen Produk-
tionspotentialen angestrebt. Verschiedene Autoren
sprechen in diesem Zusammenhang von mobilitiits-
orientierter Regionalpolitik oder einer Kapitalmobi-
lisierungsstrategie (vgl. z. B. TOEPFER 1974, FUERST/
KLEMMER/ZIMMERMANN 1976).

Solche mobilitdtsorientierte regionale Entwick-
lungsstrategien sind stark vom ékonomischen Den-
ken neoklassischer Tradition beeinflufit (BUTTLER/
GERLACH/LIEPMANN 1977, S.61). Die erh6hte Fak-
tormobilitédt fithrt nach diesen Modellvorstellungen
zu einer produktiveren Anordnung der Produk-
tionsfaktoren im Raum. Die Produktionsfaktoren
Arbeit und Kapital gelangen bei gewinnmaximalem
Verhalten dort zum Einsatz, wo die grofiten Faktor-
entgelte erzielt werden kdnnen. Arbeitskrifte wan-
dern von peripheren Regionen in die Ballungsge-
biete, weil dort die Léhne héher sind. Das Kapital
flieBt in entgegengesetzter Richtung in die periphe-
ren Gebiete hoher Kapitalproduktivitédt. Weiter wird
argumentiert, daf} sich hieraus ein interregionaler



Ausgleich der Faktor- und Giiterpreise ergebe, was
dann eine Angleichung der regionalen Pro-Kopf-
Einkommen zur Folge hatte. Mit der Intensivierung
der rdumlichen Integration bei gleichzeitiger Forde-
rung der interregionalen Arbeitsteilung lassen sich
nach neoklassischer Theorie zudem komparative
Kostenvorteile erzielen, die sich schlieBlich in einem
beschleunigten Wachstum der Gesamtwirtschaft
niederschlagen (STOEHR/TOEDTLING 1977, S. 36).

In der traditionellen Regionalpolitik ist die neoklas-
sische Doktrin nicht zuletzt deshalb so beliebt, weil
sie von der Grundhypothese ausgeht, dafll der
Marktmechanismus von sich aus zu einem Ausgleich
der unerwiinschten regionalen Wohlstandsdispari-
tédten tendiert. Die Aufgabe des Staates beschrankt
sich nach dieser Auffassung im wesentlichen darauf,
moglichst giinstige Rahmenbedingungen fiir die
freie Entfaltung privater Initiativen zu schaffen
(HUEBLER u.a. 1980, S. 51).

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dafl dem
Ausbau der Infrastruktur (vgl. Definition von JO-
CHIMSEN) im Rahmen einer mobilitdtsorientierten
Regionalpolitik eine zentrale Bedeutung beizumes-
sen ist. Zur Erhéhung der Kapitalmobilitat kénnen
insbesondere  Verkehrsinvestitionen  beitragen.
Weitreichende Entwicklungseffekte erhofft man
sich vor allem von der Einbindung peripherer Regio-
nen in die Verkehrs- und Kommunikationsnetze be-
nachbarter Ballungsgebiete und nationaler Metro-
polen. Standortnachteile werden auf diese Weise da-
durch beseitigt, daf} mit verbesserter Akzessibilitit
gewisse Agglomerationsvorteile «importierty wer-
den konnen und in umgekehrter Richtung der Zu-
gang zu den Nachfragezentren erleichtert wird. Bei
immer knapper werdenden Bodenreserven in den
Zentren unterstellt man aber auch Mafnahmen zur
Erschliefung von Industriegelinde und den dazu ge-
horenden Ver- und Entsorgungseinrichtungen eine
recht grofle Lenkungseffizienz (vgl. z. B. HANSER/
BUEHLER/KELLER 1980).

In neueren Strategien wird zusétzlich der Ausbau der
haushaltorientierten Infrastruktur an die Hand ge-
nommen (Bildungs- und Gesundheitswesen, Frei-
zeitinfrastruktur). Damit wird neben dem Standort-
entscheid industrieller Unternehmen auch der
Wohnortentscheid der Arbeitskréafte zu einem expli-
ziten Problem der Regionalpolitik. Dieser Ansatz ist
primér darauf ausgerichtet, den fiir periphere Regio-
nensonachteiligen selektiven Abwanderungsprozes-
sen entgegenzuwirken. Darunter wird die Tatsache
verstanden, daf} es eher die jiingeren, fiir die Ent-
wicklung einer Region geeigneten und bendtigten
Arbeitskrifte sind, welche aus den Problemregionen
abwandern, wihrend die wenig dynamischen Perso-
nen mit tiefem Bildungsstand zuriickbleiben (GATZ-
WEILER 1975). Mit dem Verbleiben dieser qualitativ
wertvollen Arbeitsmarktsegmente sollen zusitzlich
ginstige Rickkoppelungen auf die industrielle

Standortgunst erwirkt werden. Diesem Effekt wird
zum Teil groBe Bedeutung beigemessen, da der
Standortfaktor «ausreichendes Angebot an qualifi-
zierten Arbeitskraften» mit Ausnahme der Zweigbe-
triebe meistens sehr hoch bewertet wird (FISCHER
1973, S. 79f.).

4. Die Wirksamkeit mobilitatsorientierter
regionalpolitischer Strategien

Mangelnde interregionale Lenkungseffizienz

Die Resultate empirischer Untersuchungen zeigen
indessen, daf} mit der Infrastrukturpolitik im Rah-
men mobilitdtsorientierter Strategien trotz grund-
sdtzlich positiven Bewertungen bei Wohnort- und
Standortentscheidungen keine allzu groBBen Erfolge
erzielt werden koénnen. InfrastrukturmafBnahmen
{iben ndmlich kaum interregionale Anreizwirkungen
auf ansiedlungswillige Unternehmen aus. Das Ange-
bot an Infrastrukturleistungen gehért in hochent-
wickelten Volkswirtschaften nicht mehr zu den
Hauptdeterminanten der Standortwahl von Indu-
striebetrieben (Anm.3). Die verkehrsméifBige Er-
schliefung sowie die 6ffentliche Ver- und Entsor-
gung zu angemessenen Preisen zdhlen in der Regel
zur Mindestausstattung eines Standorts und haben
zudem weitgehend ubiquitdren Charakter (FREY
1979, S.108). Da Infrastrukturfaktoren bei der
Feinbestimmung des Standorts aber doch von gro-
Ber Bedeutung sind, kann umgekehrt kaum mit einer
industriellen Ansiedlung gerechnet werden, wenn
diese Basisleistungen fehlen. FREY (1972, S.40)
prédgte in diesem Zusammenhang das oft zitierte
Schlagwort: Die Infrastruktur ist eine notwendige,
Jedoch keine hinreichende Voraussetzung fiir die
wirtschaftliche Entwicklung einer Region. Die
standortbeeinflussende Wirkung der Infrastruktur
bleibt somit auf die kommunale oder hdchstens re-
gionale Ebene beschriankt.

Keine wesentlich anderen Effekte sind vom Ausbau
der haushaltorientierten Infrastruktur zu erwarten.
Die regionalen Priferenzen der Arbeitnehmer wer-
den erst dann relevant und durch entsprechende In-
frastrukturinvestitionen beeinfluflbar, wenn eine
befriedigende Einkommens- und Arbeitsplatzsitua-
tion gesichert scheint. Gerade in dieser Beziehung
bieten die Ballungsriume aber nach wie vor die bes-
seren Chancen - vor allem, wenn man qualitative Di-
mensionen wie Arbeitsplatzvielfalt oder Aufstiegs-
moglichkeiten mitberiicksichtigt. Zudem hat auch
das Argument der Bildung von Arbeitskriftereser-
ven an Kraft verloren. Die Nachfrage nach Arbeits-
kréaften ist nach dem Konjunktureinbruch Mitte der
70er Jahre in vielen Industrieldndern zurlickgegan-
gen und wird sich infolge zunehmendem Konkur-
renzdruck aus den Niedriglohnldndern eher noch
weiter zurlickbilden.

155



Ebenfalls nur geringe interregionale Lenkungseffi-
zienz weisen die im Rahmen von mobilitdtsorientier-
ten regionalpolitischen Strategien hdufig verwende-
ten finanziellen Mafinahmen wie Steuererleichterun-
gen oder Investitionsbeihilfen auf. Ahnlich wie die
infrastrukturelle Basiserschliefung hat auch die fi-
nanzielle Forderung lediglich den Stellenwert von ei-
nem unter mehreren Standortfaktoren. Maflinah-
men der finanziellen Férderung werden erst dann
entscheidungswirksam, wenn die weitergehenden,
betriebsnotwendigen Mindestvoraussetzungen (Ab-
satz/Bezug, Arbeitskrifte) an alternativen Standor-
ten gegeben sind (FLORE 1976, S. 779). Ahnlichlautet
die Beurteilung von BREDE (1971, S.93): «Ver-
gleichsweise einflu3reich scheinen finanzielle Hilfen
erst dann zu sein, wenn sie die Gunst eines Standor-
tes erh6hen, der primir andere Anforderungen er-
fiillt. Das heif3t, standen zwei oder mehrere Stand-
orte zur Wahl, die den vorrangigen Standortanfor-
derungen geniigten, dann fillt die Entscheidung zu-
gunsten desjenigen Standorts aus, an dem der Unter-
nehmer in den Genul} von Steuervorteilen oder 6f-
fentlicher Vergiinstigung kommt.» Diese Ausfiih-
rungen zeigen deutlich, dal} die Standortdefizite pe-
ripherer Regionen mit dem hier beschriebenen In-
strumentarium kaum zu beheben sind. Ein Vergleich
wird trotz kompensatorischer Maflnahmen der Re-
gionalpolitik zugunsten der groflen Agglomeratio-
nen ausfallen. Die Moglichkeiten interregionaler
Umverteilungen von industriellen Produktionspo-
tentialen sind aus dieser Sicht als eher ungiinstig zu
beurteilen.

Selektive Wirkungen der Industrieansiedlungs-
politik

Einige Lander melden nun trotzdem guantitative Er-
folge ihrer Regionalpolitik (STOEHR/TOEDTLING
1978, S. 90f). Diese Ansiedlungserfolge sind grund-
sédtzlich sicher als positiv zu bewerten. Sie werden
nun allerdings relativiert, wenn man die durch regio-
nalpolitische Férderung geschaffenen Arbeitsplitze
auf qualitative Gesichtspunkte hin analysiert.
Investitionsbeihilfen und in geringerem Umfang
auch infrastrukturelle MaBBnahmen 18sen -selektive
Wirkungen aus. In erster Linie werden Grof3betriebe
begiinstigt, weil diese iiber eine groflere Informa-
tionsverarbeitungskapazitit verfiigen und entspre-
chend umfangreichere Standortabkldrungen durch-
fiihren. Die selektive Wirkung besteht aber auch in
einer Begiinstigung von Unternehmen mit geringen
Standortanforderungen: Je geringere Anspriiche an
das Qualifikationsniveau der Arbeitskrifte gestellt
werden, desto eher reichen diese Maflnahmen zur
Qualifizierung eines Standortes aus. Dies hat zur
Folge, dafi vor allem Zweigbetriebe von Grofibetrie-
ben auf die Férderanreize reagieren und in periphe-
ren Regionen Standort beziehen.
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Der Ansiedlungstyp der Zweigbetriebe ist somit fiir
die traditionelle Regionalpolitik sehr wichtig und
stellt in vielen Fillen die einzige Moglichkeit zur In-
dustrialisierung peripherer Regionen dar (FUERST/
ZIMMERMANN 1973, S. 173, MEIER/ELSASSER 1978,
S.16). Zweigstellengriindungen zeichnen sich im
Gegensatz zu Betriebsverlagerungen durch grofie
Verlagerungsdistanzen aus, wobei die Tendenz zur
Betriebsniederlassung in peripheren Regionen iiber-
wiegt (Anm. 4). Neugriindungen sind fiir die Regio-
nalpolitik von geringerer Bedeutung, da Standortal-
ternativen auBerhalb der Region des Griitnderwohn-
sitzes meistens nicht in Frage kommen.

Diese Zweigbetriebe sind fiir die Entwicklung peri-
pherer Regionen allerdings nicht unproblematisch,
dasie oft eine einseitige Arbeitsplatzstruktur aufwei-
sen. Sie bieten im allgemeinen kaum Ausbildungs-
platze fiir Lehrlinge an; sie haben einen nahezu un-
bedeutenden Bedarf an Qualifikationen iiber Volks-
schulniveau, einen geringen Bedarf an Angestellten
und qualifizierten Fachkridften und entsprechend
hohe Frauenbeschiaftigungsquoten. Sie vermehren
bestenfalls das quantitative Arbeitsplatzangebot,
schaffen jedoch keine neuen qualifizierten Arbeits-
platze, was eine wichtige Bedingung zur Umkehr
oder Verringerung des Strukturtrends derdauernden
Abwanderung qualifizierter und jugendlicher Ar-
beitskrafte wére.

In engem Zusammenhang mit der ungeniigenden
Qualifikationsstruktur von Zweigbetrieben sehen
BUTTLER/GERLACH/LIEPMANN (1975, S.86) eine
starke Konjunkturreagibilitit dieses Ansiedlungs-
typs. Es wird dabei oft unterstellt, dafl Zweigbetrie-
ben im zyklischen Verlauf unternehmerischer Ex-
pansionsprozesse die spezifische Aufgabe der Ab-
deckung von Nachfragespitzen zugewiesen werde.
Weiter wird argumentiert, daf3 bei Nachfrageriick-
gang Freisetzungseffekte zuerst bei Zweigbetrieben
auftreten. Bei anziehender Nachfrage seien unquali-
fizierte Arbeitskridfte auf dem externen Arbeits-
markt ldndlicher Regionen leicht rekrutierbar und
wieder in den Produktionsprozefl einzubauen.

Mit einseitigen Bezugs- und Absatzbeziehungen 16-
sen Zweigbetriebe zudem keine nennenswerten At-
traktionswirkungen auf evtl. Verbund- und Folgein-
dustrien aus. Der nationale oder gar internationale
Firmenzusammenhang enthebt die Zweigbetriebe
des regionalen Integrationsbedarfs. «Konkret be-
deutet dies, dafl Rohstoffe und Zwischenprodukte
in der Regel nicht in der Region bezogen werden,
selbst wenn dies moglich wére, sondern da, wo die
Beschaffungszentrale des Konzerns die gilinstigste
Moglichkeit ausgemacht hat» (METTLER-MEIBOM
1980, S.278). Die Aufienabhingigkeit und Fremd-
bestimmung der Region wird durch eine derartige
Politik noch geférdert (STOEHR/TOEDTLING 1978,
S.93/95).

Aus solchen selektiven Wirkungen mobilitidtsorien-



tierter Forderstrategien konnen sich unter Umstén-
den fiir periphere Regionen sehr nachteilige Konse-
quenzen ergeben. So weist z. B. EVERS (1976, S. 816)
darauf hin, daB} die Schaffung neuer mit der gleich-
zeitigen Vernichtung bestehender Arbeitspldtze zu-
sammenfallen kann. Dies trifft insbesondere dann
zu, wenn Groflindustrien und konzernabhingige
Zweigwerke durch eine Vormachtstellung im &rtli-
chen Arbeitsmarktgefiige wettbewerbsschwache,
eingesessene Betriebe bei der Rekrutierung und Hal-
tung von Arbeitskraften benachteiligen.

Wenn durch solche Industrieansiedlungen auto-
chthone Unternehmen mit meist vielféaltigen Be-
triebsfunktionen aus dem regionalen Arbeitsmarkt
verdrangt werden, kann gar von eigentlichen Entlee-
rungs- oder back-wash-Effekten gesprochen wer-
den. Der damit einhergehende Verlust an Unterneh-
mens- und Innovationspotential wiegt um so schwe-
rer, als heute in diesem Bereich die eigentlichen Ent-
wicklungsengpisse peripherer Regionen zu sehen
sind (EWERS/WETTMANN 1978, S.470). Qualitative
Entleerungseffekte sind aber auch dann zu beobach-
ten, wenn einerseits die regionale Bildungsinfra-
struktur ausgebaut wird und gleichzeitig nur unqua-
lifizierte Arbeitsplitze geschaffen werden (Anm. 5).
Die mit zunehmendem Ausbildungsstand raumlich
mobiler gewordenen Arbeitskrifte werden unat-
traktive Arbeitsmoglichkeiten nicht hinnehmen und
abwandern. Es besteht somit die Moglichkeit, dafi
eine mobilititsorientierte Regionalpolitik die selek-
tiven Abwanderungsprozesse nicht verhindert, son-
dern im Gegenteil gar stimuliert (FESTER 1976,
S. 136).

Eine dhnliche Entleerungshypothese kann auch im
Zusammenhang mit der Anbindung benachteiligter
Entwicklungsregionen an die Verkehrsnetze der Bal-
lungsrdume formuliert werden (vgl. z. B. GANSER
1980, FREY 1979). Eine Verkiirzung der Reisezeiten
bedeutet ndmlich, da3 die Pendlereinzugsbereiche
der groBen Agglomerationen weiter ausgreifen und
die ohnehin viel zu kleinen Arbeitsméarkte peripherer
Regionen weiter anfressen und auf diese Weise ent-
werten. Es wird zudem vermehrt Kaufkraft in die
Agglomerationen abflieBen, die bislang die in den
benachteiligten Gebieten ansédssigen Handels- und
Dienstleistungsbetriebe gestiitzt hat. Schrittmacher
beim Kaufkraftentzug sind die Einkaufszentren, in
denen groBere Warenmengen pro Einkauf beschafft
werden, wofiir sich dann ein weiterer Weg lohnt.
Im Zusammenhang mit solchen Entleerungseffek-
ten, die unter Umstdnden durch die mobilitdtsorien-
tierte Regionalpolitik gar noch verstirkt werden,
sind die auch in jiingster Zeit und trotz Regionalpoli-
tik eher noch grofSer werdenden regionalen Dispari-
tifen zu sehen (STOEHR/TOEDTLING 1978, S. 90).

Verdnderte gesamtwirtschaftliche Rahmen-
bedingungen

Die Grundlagen fir die traditionelle mobilitéts-
orientierte Regionalpolitik wurden in den 50er und
60er Jahren erarbeitet, einer Zeit also, diedurch hohe
gesamtwirtschaftliche und industrielle Wachstums-
raten gekennzeichnet war. Aufgrund dieser Strate-
gien soll ein Disparitdtenabbau dadurch zustande
kommen, dal} die wachstumsbegleitenden und -in-
duzierenden industriellen Investitionen durch geeig-
nete regionalpolitische MaBnahmen in die Problem-
gebiete umgelenkt werden. Die bisherige Regional-
politik war somit auf eine Umverteilung zukiinftiger
Mobilititspotentiale ausgerichtet.

Seit Beginn der 70er Jahre steht nun allerdings der in-
dustrielle Sektor der meisten Industrielander vor er-
heblichen Anpassungsproblemen. Die Verknap-
pung und Verteuerung der Rohstoffe, die stdndig
verdnderten Wahrungsrelationen und damit einher-
gehende Exporterschwernisse sowie die weltweite
Verlagerung technisch ausgereifter, arbeitsintensi-
ver Massenproduktion in Niedriglohnlédnder brach-
ten das industrielle Wachstum beinahe zum Erlie-
gen. Mit den auf diese Weise verdnderten gesamt-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ist die Ma-
novriermasse fiir eine mobilitatsorientierte Regio-
nalpolitik stark geschrumpft. Die Erfolgschancen
einer auf Mobilitdtspotentialen aufbauenden Regio-
nalpolitik werden dadurch empfindlich einge-
schrinkt (FLORE 1978, S. 504; BRUGGER 1980, S. 4).

5. SchluRfolgerungen

Die Maf3inahmen einer mobilit4tsorientierten Regio-
nalpolitik bezwecken im wesentlichen eine Kompen-
sation von Produktionskostennachteilen peripherer
Standorte. Dadurch soll eine interregionale Umver-
teilung industrieller Produktionspotentiale in die
Wege geleitet und eine Angleichung regionaler Pro-
Kopf-Einkommen erreicht werden.

Ob dieses Ziel mit dieser stark auf neoklassischem
Gedankengut basierenden und auf funktionale Inte-
gration ausgerichteten Strategie erreicht werden
kann, muf} allerdings stark bezweifelt werden. Die
wichtigsten Kritikpunkte ergeben sich im Anschluf}
andie vorhergehende Wirkungsanalyse aus der man-
gelnden interregionalen Lenkungseffizienz des ein-
gesetzten Instrumentariums und damit verbunden
aus den selektiven Forderwirkungen mit einseitiger
Bevorzugung von Zweigbetrieben mit standardisier-
tem Produktionsprogramm. Es besteht zudem eine
nicht zu unterschidtzende Gefahr, daBl durch die
praktizierte Ansiedlungs- und Infrastrukturpolitik
kumulative Entleerungseffekte erzeugt oder ver-
stérkt werden. Entscheidend geschmailert werden die
Erfolgschancen einer auf Mobilitdtspotentialen auf-
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bauenden Regionalpolitik aber auch durch die Ver-
dnderung der gesamtwirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen. Regionalpolitische Mandvriermassen
bestehen infolge niedriger industrieller Wachstums-
raten praktisch nicht mehr.

Aus der hier vorgebrachten Kritik kann mit aller
Vorsicht gefolgert werden, daf} eine alternative Re-
gionalpolitik starker auf die Erfordernisse einer
«Entwicklung von innen» ausgerichtet werden
miifite. Damit wire insbesondere die bestmdgliche
Forderung des bestehenden, endogenen Potentials
anzustreben. Innovationsorientierten Mafnahmen
muf} in diesem Zusammenhang eine hohe Prioritét
beigemessen werden. Ein besonderes Anliegen muf
einer alternativen Regionalpolitik aber auch die Ent-
wicklung und Fortbildung der einheimischen Wirt-
schaftseliten sein, um auf diesem Weg die Innova-
tions- und Konkurrenzfahigkeit der Region zu stér-
ken. Erforderlich wiren ferner ein Abbau der grofi-
rdumigen Integration und die gleichzeitige Verbesse-
rung der innerregionalen Erschliefung sowie die
Forderung der Arbeitsteilung zwischen peripheren
Regionen. Infrastrukturelle Mafinahmen sind auch
im Rahmen einer alternativen Regionalpolitik von
groBer Bedeutung, allerdings unter verdnderten Pri-
missen des Mitteleinsatzes.

Anmerkungen

(1) Unter Regionalpolitik und synonym dazu regio-
naler Wirtschaftspolitik wird in Anlehnung an
FUERSTUu.a. (1976, S. 91) die bewulite Gestaltung
der raumlichen Struktur einer Volkswirtschaft
verstanden.

(2) Wegen der Heterogenitdt des Infrastrukturbe-
reichs behilft man sich anstelle einer funktiona-
len Definition oft mit einer kasuistischen Zuord-
nung eines Sachbereichs zur Infrastruktur. Vgl.
z.B. den Aufsatz von CHR.BECKER in diesem
Heft.

(3) Als Hauptdeterminanten der industriellen Stand-
ortwahl kdénnen die Faktoren Marktnihe und
Wachstum des Marktes, Rohstoffbezug, der Bo-
den, die Arbeitskrifte und die Verkehrsverhilt-
nisse bezeichnet werden. Vgl. hierzu die zusam-
menfassende Darstellung von FREUND/ZABEL
(1978, S. 126).

(4) Der Anlall zu einer Betriebsverlagerung ergibt
sich meist aus ungeniigenden Grundstiickver-
haltnissen. Da im Durchschnitt nicht mehr als 10
bis 20 km zuriickgelegt werden, handelt es sich
meist um Stadtrandwanderungen (BADE 1978,
S. 23).

(5) Vgl. hierzu den Aufsatz von E. BUEHLER-CONRAD
in diesem Heft.
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