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Die regionale Infrastrukturausstattung als Indikator fr die Aus-
wahl regionalpolitischer Fordergebiete

Michael Zarth und Barbara Crome*

Infrastruktur gehort zu den wichtigsten Determinanten regionaler Entwicklungsprozesse. Deshalb zéhlt der Aus-
bau der wirtschaftsnahen Infrastruktur auch zum Forderinstrumentarium der Gemeinschaftsaufgabe ,, Verbesserung
der regionalen Wirtschaftsstruktur (GRW). Auch gehorte ein komplexer Infrastrukturindikator, der die Ausstat-
tung der Regionen mit Infrastruktur abbildet, bei allen bisherigen Abgrenzungen neben den Indikatoren zum Ar-
beitsmarkt und Einkommen zum Kranz der Abgrenzungsindikatoren. Dieser Beitrag beschreibt das zugrunde lie-
gende Messkonzept und die ausgewihlten Teilindikatoren sowie deren Verkniipfung zum Gesamtindikator. Die aus-
gewihlten Teilindikatoren bilden theoretisch plausible Faktoren regionaler Entwicklungsprozesse ab, und zwar Lage
und Verkehrsanbindung, Qualifikation und Innovation sowie Agglomerationsvorteile. Der Infrastrukturindikator
hat dadurch an Aussagekraft und Transparenz gewonnen und seine Eignung als Abgrenzungsindikator ist gestie-
gen. Fiir das rdumliche Muster in der Infrastrukturausstattung ist insgesamt ein Stadt-Land-Gefille prigend.
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Literatur

1 Infrastruktur und regionale Entwicklungsprozesse

Die Ausstattung einer Region mit Infrastruktur gehort sicher-
lich zu den wichtigsten Determinanten regionaler Entwick-
lungsprozesse. Der Ausbau der wirtschaftsnahen Infrastruk-
tur z&hlt daher neben der Gewdhrung einzelbetrieblicher In-
vestitionszuschiisse auch zum Forderinstrumentarium der
Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur (GRW). Die Fordermittel werden bevorzugt
Gemeinden und Gemeindeverbidnden gewdhrt und konnen fiir
ein breites Spektrum an Malnahmen eingesetzt werden. Al-

* Michael Zarth (Diplom-Volkswirt) ist wissenschaftlicher Projektleiter im
Referat ,,Wirtschaft und Gesellschaft im Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung (BBR), Barbara Crome (Diplom-Geographin) ist Mitarbei-
terin in diesem Referat. Der Beitrag liegt in der alleinigen Verantwortung
der Autoren.

! Dies resultiert u.a. aus den vielfdltigen methodischen (z.B. Bedeutung alter-
nativer EinfluBgroBen, Spillover-Effekte) und erfassungstechnischen Pro-
blemen, mit denen sowohl Umfragen als auch regionalstatistische Analysen
behaftet sind. Hierzu und im Folgenden vgl. Gornig 1994, S. 89 f.

2Vgl. Kunz 1991, S. 586 f. Rdumliche Untersuchungseinheit sind die 167
westdeutschen Arbeitsmarktregionen in der Abgrenzung von 1991. Als ori-
gindres MaB fiir die Wirtschaftskraft dient die Bruttowertschopfung und die
Ausstattung mit Infrastruktur wird abgebildet auf der Grundlage des von der
Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung 1990/91 be-
rechneten Infrastrukturindikators. Zu dessen inhaltlichen und methodischen
Konzeption Gatzweiler/ Irmen,/ Janich 1991.

3 Eine Zusammenstellung dlterer 6konometrischer Studien findet sich bei Rei-
mers 1983, S. 236 . Danach kommt insbesondere der Verkehrsinfrastruktur
eine hervorragende Bedeutung als Grundlage des regionalen Wachstums zu.
Vgl. hierzu auch Eckey 1995.

#Vgl. Griber/ Hembach/ Kirschner/ Spehl 1989, S. 173.
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lein im Zeitraum 1991-1998 wurden rund 14 Mrd. DM Bun-
desmittel fiir den Ausbau der wirtschaftsnahen Infrastruktur
— insbesondere in Ostdeutschland — zur Verfligung gestellt.
Forderfahig sind u.a. die ErschlieBung von Industrie- und Ge-
werbegebieten, Verkehrsanbindungen und Einrichtungen des
Fremdenverkehrs, Abwasserbeseitigungs- und -reinigungsan-
lagen, Ausbildungs-, Fortbildungs- und Umschulungsstitten
sowie Forschungs-, Technologie- und Griinderzentren. Aufer-
dem kann die Erstellung regionaler Entwicklungskonzepte
gefordert werden. Um deren Verbindlichkeit zu starken, sind
die Linder gehalten, die Mittel bevorzugt fiir solche Projekte
zu bewilligen, die im Rahmen von Entwicklungskonzepten
abgeleitet wurden.

In der regionalokonomischen Literatur besteht kein einheitli-
ches Meinungsbild, was die Stirke des Zusammenhangs zwi-
schen Infrastrukturausstattung und regionaler Entwicklung
betrifft.! Allerdings wird ihre generelle 6konomische Bedeu-
tung nicht in Frage gestellt. Auch ist ihr Einfluss in interna-
tional vergleichenden Regionalstudien unstrittig, die starke
Niveauunterschiede in der Ausstattung mit Infrastruktur be-
trachten. Anders verhilt es sich jedoch, wenn es um die Er-
klarung von Wachstumsdifferenzen zwischen entwickelten
Regionen geht. Nach Kunz leistet die Ausstattung mit Infra-
struktur zwar einen nachweisbaren, aber nur schwachen Er-
klarungsbeitrag zur regionalen Streuung der Wirtschafts-
kraft?. Der relativ geringe Effekt legt die Vermutung einer ubi-
quitéren Verfiigbarkeit vieler Infrastrukturbereiche nahe. Da-
gegen ist der Besatz mit héherwertigen Dienstleistungen die
iiberragende Determinante und die Bedeutung der Infra-
struktur liegt eher in der Rolle als Moderator, da sie die Be-
ziehung zwischen hoherwertiger Tertidrisierung und Wirt-
schaftskraft beeinflussen kann.3

Die Einschitzung des Einflusses der Infrastruktur wird zu-
sdtzlich dadurch erschwert, dass ihre Annahme und Bewer-
tung durch Bevolkerung und Unternehmen individuell bzw.
branchenspezifisch erfolgt. So spielt eine gute Luftverkehrs-
anbindung flir wachstumsstarke Unternehmen aus dem
Dienstleistungsbereich (z. B. Unternechmensberatung, Soft-
wareentwicklung) oder fiir Unternehmenszentralen in der Re-
gel eine groBere Rolle als fiir Produktionsbetriebe. Auch ha-
ben sich im Laufe der Zeit die Anspriiche an die Infrastruk-
tur gewandelt.* Der Ausbau der traditionellen Infrastruktur
auf der einen Seite und der strukturelle Wandel und die zuneh-
mende Bedeutung neuer Technologien auf der anderen Seite
haben dazu gefiihrt, dass die Versorgung mit innovationsfor-
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dernder Infrastruktur und die Ausstattung mit Humankapital
zentrale Determinanten der regionalen Wettbewerbsféhigkeit
geworden sind. Es wird beflirchtet, dass regionale Ausstat-
tungsunterschiede in diesen Bereichen bestehende rdumliche
Disparitaten verstirken.’ Investitionen in diese Bereiche gel-
ten als ,,strategische Ansatzpunkte®, um die Teilnahme der
deutschen Regionen am weltweiten ,, Wettrennen nach Oben*
zu ermdglichen®.® Allerdings hingt die Innovationsfahigkeit
von Regionen nicht nur von der Verfligbarkeit hoherer Quali-
fikationen und neuer Forschungsergebnisse ab. Notwendig ist
auch ein ausreichender Besatz mit Fachkréften der mittleren
Qualifikationsebene. Hierzu zdhlen insbesondere Techniker,
Meister und Facharbeiter, die vor allem in landlichen Regio-
nen ein wichtiges Element des regionalen Innovationspoten-
zials darstellen.

Im Zuge der Globalisierung haben ferner die grofirdumige Er-
reichbarkeit und die Versorgung mit modernen Kommunika-
tionstechniken eine Neubewertung erfahren, wobei ein aus-
reichendes Angebot an Kommunikationstechniken im Allge-
meinen als selbstverstidndlich vorausgesetzt wird.” Im Kon-
text anderer Standortfaktoren gelten beide Infrastrukturberei-
che als eine wichtige Voraussetzung fiir die regionale Ent-
wicklung, wobei die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur auf
verschiedenen Ebenen wirkt: Zum einen beeinflusst sie das
Niveau der wirtschaftlichen Aktivitidt und zum anderen, da die
einzelnen Branchen unterschiedliche Anspriiche an die Ver-
kehrsinfrastruktur stellen, die Herausbildung regionaler
Branchenprofile.?

Und schlieBlich zeigen Unternehmensbefragungen, dass wei-
che Standortfaktoren wie z.B. Image, landschaftliche Schon-
heit und Umweltqualitit bei betrieblichen Investitionsent-
scheidungen an Einfluss gewonnen haben. Diese qualitativen
Faktoren entscheiden jedoch nicht {iber die grundsétzliche
Eignung eines Standortes, sondern ergdnzen die o.g. harten
Standortfaktoren. Dabei spielen wirtschaftsbezogene Aspek-
te (z. B. Wirtschaftsklima und Standortimage) héaufig eine
groBere Rolle als personenbezogene Faktoren.” Weiche
Standortfaktoren sind nur schwer zu quantifizieren und set-
zen sich aus einem komplexen Faktorenbiindel zusammen, in
das neben der Ausstattung mit physischer Infrastruktur (z. B.
Kultureinrichtungen) unverdnderliche Standortgegebenhei-
ten (z. B. geographische Lage und Landschaftsbild) sowie
subjektive Wertungen und Bilder einflielen.

2 Analyse und Bewertung der regionalen Infrastruktur-
ausstattung

Das Versorgungsniveau der westdeutschen Regionen mit In-
frastruktur ist auf einem hohen Niveau, so dass in vielen Fl-
len weniger die Verfiigbarkeit an sich als vielmehr die preis-

> Vgl. Scheele 1993, S. 2.
©Vgl. Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung 1997, S. 419.

7 Diese Voraussetzung ist nunmehr auch fiir Ostdeutschland erfiillt. Bedingt
durch das Engagement der Deutschen Telekom AG, die bis Ende 1997 ca.
50 Mrd. DM in Ostdeutschland investierte, ist das dortige Telekommunika-
tionsnetz vollsténdig digitalisiert worden. Auch stehen inzwischen Mobil-
funk und Datendienste flichendeckend zur Verfiigung, so dafl die neuen
Lénder inzwischen iiber eine Telekommunikationsinfrastruktur auf hoch-
stem technologischem Niveau verfiigen.

8 Eine neuere Studie des Instituts fiir Wirtschaftsforschung (Halle) tiber Ost-
deutschland belegt diese Zusammenhinge, wobei jedoch zu beriicksichtigen
ist, dass die Verkehrslage nur ein und nicht in jedem Fall der wichtigste Ein-
flussfaktor auf die Standortwahl von Unternehmen ist. Vgl. Lascke 1998.

°Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 1994, S. 164.

10 Ausfiihrlich hierzu Graber/ Hembach/ Kirschner/ Spehl 1989, S. 170 ff. so-
wie Frankenfeld 1994.
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giinstige Versorgung von Interesse ist. Dies trifft insbesonde-
re auf Ver- und Entsorgungseinrichtungen (leitungsgebunde-
ne Energie, Wasser, Abwasser, Abfallentsorgung) zu, die zum
Kernbereich unternehmensnaher Infrastruktur zdhlen und
eine notwendige Voraussetzung wirtschaftlicher Aktivitét
sind. Da aber zumeist die Verfiigbarkeit eines ganzen Biindels
von zum Teil komplementdren Einrichtungen fiir die regiona-
le Standortgunst wichtig ist, konnen trotz eines generell hohen
Ausstattungsniveaus von einzelnen unzureichend vorhande-
nen Einrichtungen regionale Engpass-Effekte ausgehen.

Bedingt durch die umfangreichen Maflnahmen der letzten
Jahren haben die ostdeutschen Regionen bei der Ausstattung
mit Infrastruktur erheblich aufgeschlossen. Aufler dem Be-
reich der Ver- und Entsorgung sind insbesondere die grof3riu-
migen Verkehrsinvestitionen und der Ausbau der Telekom-
munikation zu nennen, die fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung in Ostdeutschland unverzichtbar sind. Neben der Er-
neuerung und dem Ausbau des Bildungs- und Hochschulwe-
sens sowie der wissenschaftlichen Forschung bildet der Be-
reich der Stadtentwicklung in allen seinen Facetten —d.h. von
der Stadtebauforderung und dem Wohnungswesen bis hin
zum Ausbau der kleinrdumigen, wirtschaftsnahen Infrastruk-
tur — einen weiteren Schwerpunkt. Gleichwohl bestehen in
einzelnen Bereichen und vor allem in peripheren Regionen
Ostdeutschlands — ebenso wie in Westdeutschland —noch Un-
terschiede in der Ausstattung mit Infrastruktur.

Die Verwendung des Infrastrukturindikators fiir die Abgren-
zung der Fordergebiete war in der Vergangenheit immer wie-
der umstritten. Dies driickt sich auch in seinem niedrigen Ge-
wicht von 10 % aus, mit dem er in die bisherigen Abgren-
zungsmodelle einging.!® Die Kritik griindete zum einen auf
inhaltlichen Vorbehalten, die die Vielzahl der verwendeten
Teilindikatoren und deren Aussagekraft betraf. Zum anderen
bemingelten Lander mit hochverdichteten Problemregionen,
dass der Infrastrukturindikator mit dem Einkommensindika-
tor korreliert und aufgrund des Stadt-Land-Gefilles bei der
Infrastruktur die Aufnahme léndlicher Regionen ins Forder-
gebiet zusétzlich begiinstigt.

Der Infrastrukturindikator wurde bereits im Zuge der vor-
letzten Abgrenzung im Jahre 1996 einer grundlegenden Dis-
kussion unterzogen und inhaltlich neu konzipiert. Dabei wur-
de versucht, mit brauchbaren Operationalisierungen diejeni-
gen Infrastrukturbereiche zu erfassen, die theoretisch plausi-
ble Faktoren regionaler Entwicklungsprozesse abbilden. Als
solche werden insbesondere Lage und Verkehrsanbindung,
Qualifikation und Innovation sowie Agglomerationsvorteile
angesehen. Fiir die Auswahl der Teilindikatoren waren dabei
folgende Anforderungen leitend:

* Es sollen nur solche Elemente beriicksichtigt werden, die
eine grofe regionalwirtschaftliche Bedeutung besitzen und
nach Moglichkeit strategiefdhig sind. Strategiefdhig meint,
dass die Indikatoren entweder forderpolitische Entscheidun-
gen erlauben oder Hinweise auf einen moglichen Koordinie-
rungsbedarf der Fachpolitiken geben.

+ Die Indikatoren sollen dem Kriterium der Zuverléssigkeit
und Einfachheit geniigen, moglichst aktuell sein und auf amt-
lichen Statistiken beruhen, die regelmiBig fortgeschrieben
werden.

* Der Infrastrukturindikator soll ein hohes Maf} an Transpa-
renz besitzen, d.h. gleiche oder dhnliche Sachverhalte sollen
nur mit einem Indikator gemessen und die Aggregation und
Gewichtung der Indikatoren muss nachvollziehbar sein.
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Ubersicht 1 : Infrastrukturindikator 1999 im Vergleich zu 1993

1993

1999

Sachkapitalorientierte Infrastruktur

Verkehrseinrichtungen

Kommunikationseinrichtungen

Ver- und Entsorgungseinrichtungen
Energieversorgung

Abwasserversorgung

Abfallentsorgung

- Erreichbarkeit von Autobahnen und
autobahnéhnlichen Straflen

- Erreichbarkeit von Umschlagbahnhdfen
des kombinierten Ladungsverkehrs

- Erreichbarkeit von Verkehrsflughiafen mit
Regionalluftverkehr

- Telefax- und Telexbenutzung

- Anschlussmoglichkeit an leitungsgebun-
dene Wirmeversorgung
- durchschnittlicher Strompreis

- Einwohner mit Kanal- aber ohne Klar-
anlageanschluf3

- Biologisch behandeltes industrielles
Abwasser

- Anschlussgrad an Miillverbrennungs-
anlagen

- Erreichbarkeit der drei nidchsten
nationalen oder auslédndischen Agglo-
merationsraume im PKW-Verkehr

- Erreichbarkeit der drei ndchsten nationa-
len oder auslidndischen Agglomerations-
rdume im Schienenverkehr

- Erreichbarkeit europdischer Metropolen
im kombinierten PKW/Luftverkehr
-LKW-Fahrzeit zum nichsten Umschlag-
bahnhof des kombinierten Ladungsver-
kehrs

Humankapitalorientierte Infrastruktur

Berufliche Erstqualifikationseinrichtungen

Betriebliche Erstausbildung

Offentliche berufsbildende Einrichtungen
Hochschulen und Fachhochschulen

Berufliche Weiterbildungseinrichtungen

Wissenstransfereinrichtungen

- Ausbildungsplatzangebot

- Ausbildungsplatzangebot an tiberbetrieb-
lichen Ausbildungsstitten

- Ausbildungsangebot an Berufsschulen

- Ausbildungsangebot an wissenschaftlichen
Hochschulen

- Weiterbildungsangebot

- Angebot an Wissenstransfereinrichtungen

- Betriebliche Ausbildungsplitze je 100
Nachfrager

- Plétze in tiberbetrieblichen Ausbildungs-
stitten je 100 Nachfrager

- Erwerbspersonen mit qualifizierter Schul-
und Berufsausbildung in % aller Erwerbs-
personen

- Beschiftigte in technischen Berufen in %
aller Beschiftigten

- Personaleinsatz in Wissenstransfereinrich-
tungen je 10 000 Erwerbspersonen

Haushaltsorientierte Infrastruktur

Haushaltsorientierte Basisinfrastruktur
Soziale und kulturelle Infrastruktur

Verkehrsinfrastruktur
Technische Infrastruktur

- Einrichtungen der Kindertagesbetreuung
- Bildungsangebot der Volkshochschulen

- Einwohner mit Anbindung an das IC-Netz

- Wohneinheiten mit Gas- oder Fernwiarme
anschluss

- Einwohner mit Anschluss an Abwasser-
klaranlagen

Infrastruktur mit besonderer Bedeutung fiir hochqualifizierte Arbeitnehmer

Infrastruktur, die Verkniipfung sportlicher
und gesellschaftlicher Aktivititen ermdglicht

Infrastruktur, die ein ,,gehobene* Ausbildung
und Freizeitbeschéftigung von Kindern
ermoglicht

- Erreichbarkeit von hochrangigen ober-
zentralen Einrichtungen

- Raumliche Verteilung und Qualitit des
Angebots an gymnasialer Bildung

- Einwohnerdichte

Quelle: Eigene Zusammenstellung
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Die Unterscheidung zwischen sachkapital- und humankapi-
tal- sowie haushaltsorientierter Infrastruktur wurde beibehal-
ten. Im Vergleich zum 1993er Infrastrukturindikator wurde je-
doch die Zahl der Teilindikatoren von 22 auf zehn reduziert.
Diese Reduktion betrifft alle o.g. drei Bereiche, besonders
aber die haushaltsorientierte Infrastruktur, da dieser Bereich
jetzt allein mit dem Indikator Einwohnerdichte abgebildet
wird. Die 1993 ausgewihlten Teilindikatoren beriicksichtig-
ten verschiedene Aspekte der sozialen und kulturellen Infra-
struktur, der Verkehrsinfrastruktur sowie der haushaltsbezo-
genen technischen Ver- und Entsorgungsinfrastruktur. Au3er-
dem sind verschiedene Teilindikatoren aus dem Bereich der
sachkapitalorientierten (z.B. durchschnittlicher Strompreis,
Anschlussgrad an Miillverbrennungsanlagen) und der hu-
mankapitalorientierten Infrastruktur (z.B. Ausbildungsange-
bot am Hochschulen und Fachhochschulen sowie an Berufs-
schulen) weggefallen.

Da die Aussagekraft einzelner Teilindikatoren (z. B. Erwerbs-
personen mit beruflicher Ausbildung, Plétze in tiberbetrieb-
lichen Ausbildungsstitten) im West-Ost-Vergleich einge-
schriankt ist, wurde der Infrastrukturindikator getrennt fiir
West- und Ostdeutschland berechnet. Der Berechnung liegen
die aktuell verfiigbaren Daten zugrunde, d.h. nach Mdglich-
keit Daten aus den Jahren 1998 oder 1997. Die Indikatoren
»Einwohnerdichte” und ,,Beschiftigte in technischen Beru-
fen* wurden gemeindescharf berechnet. Bei den iibrigen In-
dikatoren (z. B. Erreichbarkeitsindikatoren, betriebliches
Ausbildungsplatzangebot) wurden die Kreiswerte iiber die
Schliisselgrofe Einwohner bzw. Beschiftigte auf Arbeits-
marktregionen umgerechnet. Die Indikatoren ,,Personalein-
satz in Wissenstransfereinrichtungen® und ,,Plitze in {iberbe-
trieblichen Ausbildungsstétten* wurden aufgrund des {iberre-
gionalen Einzugsbereichs der Einrichtungen zunichst fiir
Raumordnungsregionen berechnet und dann iiber die Kreise
auf Arbeitsmarktregionen umgelegt.

2.1 Regionale Ausstattung mit sachkapitalorientierter
Infrastruktur

Der Bereich der sachkapitalorientierten Infrastruktur wird
durch vier Indikatoren abgebildet, die jeweils Erreichbarkei-
ten durch die Verkehrstriger Strafle, Schiene oder Luftverkehr
messen. Es handelt sich um tiberregional orientierte Infra-
struktureinrichtungen, die unter dem Aspekt der zeitlichen Er-
reichbarkeitsverhdltnisse von regional unterschiedlicher Qua-
litdt sind. Ihre groBraumigen Wirkungen verbinden sich mit
Netzeffekten, und ihr Ausbau erfolgt in der Regel nicht kurz-
fristig, sondern langfristig. Aus einer Vielzahl von Untersu-
chungen ist bekannt, dass die Verkehrsanbindung des eigenen
Standortes iiber alle Branchen ein wichtiges Kriterium bei der
Wahl des Makrostandortes ist. Je nach Branche und betrieb-
lichen Funktionen kommt den verschiedenen Verkehrstragern
dabei eine unterschiedliche Bedeutung zu. Im Einzelnen wur-
den folgende Indikatoren berechnet:

- Erreichbarkeit der drei ndchsten nationalen oder auslindi-
schen Agglomerationsrdume im PKW-Verkehr 1997

- Erreichbarkeit der drei néchsten nationalen oder ausléndi-
schen Agglomerationsrdume im Schienenverkehr 1998

- Erreichbarkeit europdischer Metropolen im kombinierten
PKW/Luftverkehr 1998

- LKW-Fahrzeit zum ndchsten Umschlagbahnhof des kom-
binierten Ladungsverkehrs Ende 1997

Die Indikatoren Erreichbarkeit im PKW- und Schienenver-
kehr beschreiben die raumliche Verteilung der Agglomerati-
onszentren und die relative Lage der betrachteten Regionen
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Tabelle 1: Statistische Kennziffern zum Bereich sach-
kapitalorientierte Infrastruktur

Indikator West Ost
Erreichbarkeit im PKW-Verkehr 1997 in Minuten

Minimum 51 85
Maximum 179 235
Durchschnitt 92 121
Variationskoeffizient in % 27,8 21,9
Erreichbarkeit im Schienenverkehr 1998 in Minuten

Minimum 32 62
Maximum 262 208
Durchschnitt 83 115
Variationskoeffizient in % 36,2 274
Erreichbarkeit europdischer Zentren 1998 in Minuten

Minimum 197 234
Maximum 322 407
Durchschnitt 250 289
Variationskoeffizient in % 9,9 8,2
LKW-Fahrzeit zu KLV-Terminals 1997 in Minuten

Minimum 3 3
Maximum 104 152
Durchschnitt 31 46
Variationskoeffizient in % 49,7 54,9

Quelle: Eigene Berechnungen/Laufende Raumbeobachtung des Bundesamtes
fiir Bauwesen und Raumordnung

dazu in Abhingigkeit von der Qualitit der Verkehrswege. Je
geringer der Gesamtzeitaufwand bzw. die durchschnittliche
Fahrzeit zum Erreichen dieser Ziele ist, desto giinstiger sind
die groBraumigen Lageverhéltnisse der Ausgangsregion ein-
zuschitzen. Die Auswahl der Agglomerationsrdume umfasst
insgesamt 36 nationale und auslédndische Zielorte. Bei der Be-
rechnung der ostdeutschen Regionalwerte wurde von den be-
nachbarten osteuropdischen Zentren jeweils nur das nachst-
gelegene, d.h. maximal ein Zielort beriicksichtigt.

Die ostdeutschen Arbeitsmarktregionen weisen aufgrund ih-
rer geographischen Lage und des Fehlens osteuropdischer
Zentren in 6konomisch erreichbarer Néhe vielfach ungiinsti-
gere Werte als die westdeutschen Regionen auf. So betrigt der
ostdeutsche Durchschnitt bei der PKW-Erreichbarkeit 121
Minuten und der westdeutsche 92 Minuten. Auch liegen Mi-
nimum und Maximum der ostdeutschen Wertereihe {iber den
entsprechenden westdeutschen Vergleichswerten. Fiir das
rdumliche Bild ist insgesamt ein Zentrum-Peripherie-Gefille
pragend. In Westdeutschland erreichen vor allem periphere
landliche Regionen (z. B. Freyung, Husum) schlechte und Ar-
beitsmarktregionen in den grofen Verdichtungsrdumen (Es-
sen, Diisseldorf) sowie einzelne ldndliche Regionen in Nahe
zu einer Agglomeration oder mit guter grofrdumiger Anbin-
dung gute Werte (z.B. Offenburg). In Ostdeutschland schnei-
den die peripheren Regionen im Nordosten (Bergen, Stral-
sund) am schlechtesten ab, wihrend Regionen wie Leipzig
und Dresden vergleichsweise giinstige Erreichbarkeitswerte
haben.

Bei der Berechnung der Erreichbarkeiten im Schienenverkehr
wurde die jeweils kiirzeste Fahrzeit bei mindestens einer Be-
dienung von Montag bis Freitag nach dem Sommerfahrplan
1998 zugrunde gelegt. Der Indikator korreliert positiv mit
dem Indikator PKW-Erreichbarkeit und das rdumliche Mus-
ter ist weitgehend gleich. Aufgrund der Zentrenorientierung
des Fernverkehrsnetzes der Deutschen Bahn AG und regio-
naler Unterschiede in der Anbindung an die Haltepunkte des
IC-Netzes sind die regionalen Disparititen — wie anhand der
Variationskoeffizienten erkennbar — etwas stirker ausgepragt
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als beim Indikator PK W-Erreichbarkeit. In Westdeutschland
reicht die Spannweite von 32 Minuten fiir Heidelberg bis 262
Minuten fiir Freyung. In Ostdeutschland haben Dresden und
Leipzig die beste Anbindung, die schlechtesten Erreichbar-
keitswerte weisen die Arbeitsmarktregionen Suhl und Anna-
berg auf.

Bei der groBrdumigen Erreichbarkeit europdischer Metropo-
len im Flugverkehr ist die Lage zu Flughédfen mit Direktver-
bindungen zu den europdischen Zentren entscheidend, weil
dadurch der mit der Benutzung von Regionalflughifen ver-
bundene Zeitaufwand entfdllt. Eine gute Luftverkehrsanbin-
dung ist insbesondere fiir Branchen oder Unternehmensfunk-
tionen relevant, die einen hohen Geschiftsreiseverkehr haben.
Erwartungsgemal besitzen die westdeutschen Regionen mit
GroBflughifen wie Frankfurt, Diisseldorf oder Miinchen eine
gute Erreichbarkeit der insgesamt 44 ausgewahlten, europii-
schen Zentren. Diese Regionen weisen denn auch einen ho-
hen Besatz ausldndischer Unternehmen auf und sind Ver-
triebsstandort weltweit titiger Unternehmen. Der westdeut-
sche Durchschnitt liegt mit 250 Minuten knapp unter dem ge-
samtdeutschen von 259. Den ostdeutschen Durchschnitt von
289 Minuten unterschreiten nur wenige Regionen (z.B. Ber-
lin, Leipzig, Dresden). Schlechte Werte erreichen ostdeutsche
Arbeitsmarktregionen, die nicht in unmittelbarem Einzugs-
gebiet eines groBen Flughafens liegen (z. B. Bergen).

Im Zuge technologischer Verdnderungen beim grofSraumigen
Warenaustausch ist die Lage zu den Umschlagplitzen des
Kombinierten Ladungsverkehrs der Bahn (KLV-Terminals)
sowohl aus betriebswirtschaftlichen als auch 6kologischen
Gesichtspunkten bedeutsam. Die in den letzten Jahren vorge-
nommen Anderungen im Bestand der KLV-Bahnhéfe durch
Errichtung, Auflosung bestehender oder Wegfall geplanter
Einrichtungen legten eine Neuberechnung des Indikators
nahe. Als Zielorte wurden KLV-Terminals bzw. Giiterver-
kehrszentren beriicksichtigt, die zum Stand Januar 1998 in
Betrieb oder bereits im Bau waren; insgesamt waren dies 78
Einrichtungen. Der gesamtdeutsche Durchschnitt betrégt 34
Minuten Fahrzeit im belasteten Netz. Im westdeutschen
Durchschnitt sind es 31 und im ostdeutschen 46 Minuten. Die-
ser Indikator hat von allen Erreichbarkeitsindikatoren die
grofite Streuung, denn bedingt durch das begrenzte Um-
schlagaufkommen kdnnen entsprechende Einrichtungen nur
an wenigen ausgewéhlten Standorten rentabel betrieben wer-
den. Es ist zu befiirchten, dass es mit zunehmender Entfer-
nung fiir die verladende Wirtschaft uninteressanter wird, den
Warentransport von der Strafle auf die Schiene zu verlagern.
Infolge von Auflosungen und Zusammenlegungen hat sich
die Zahl der betriebenen bzw. geplanten Einrichtungen in den
letzten Jahren stdndig vermindert. So bestehen auch innerhalb
Westdeutschlands deutliche regionale Unterschiede in der Er-
reichbarkeit von KLV-Terminals: Die Spannweite reicht von
3 Minuten fiir Deggendorf bis zu 104 fiir Garmisch-Parten-
kirchen. In Ostdeutschland streuen die Regionalwerte noch
starker, wie anhand des im Vergleich zu Westdeutschland
hoheren Variationskoeffizienten erkennbar ist. Den niedrigs-
ten Wert hat die Region Sonneberg mit 3 Minuten und den
hochsten Pasewalk mit 152 Minuten.

2.2 Humankapitalorientierte Infrastruktur

Im regionalwissenschaftlichen Schrifttum gelten Bildung und
Forschung als ein zentrales Element regionaler Entwick-
lungsprozesse. Bildung wird nicht nur als ein Mittel zur Ver-
besserung des individuellen Einkommens gesehen, sondern
sie fordert auch die Fahigkeit zur Innovation und erhdht die
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Wettbewerbsfahigkeit und Produktivitit einer Region. Quali-
fizierte Arbeitskrifte sind eine zentrale Voraussetzung fiir die
Adoption von Produkt- und Prozessinnovationen und stellen
selbst ein ,,innovatives Potenzial* dar, von dem wichtige Im-
pulse auf die Regionalentwicklung ausgehen konnen. Der Be-
reich der humankapitalorientierten Infrastruktur wird mit ins-
gesamt fiinf Indikatoren abgebildet. Sie beziehen sich auf die
Kategorien betriebliche und {iiberbetriebliche Ausbildung,
Qualifikationsstruktur der Erwerbspersonen, Besatz mit tech-
nischen Berufen sowie Wissens- und Technologietransfer. Im
Einzelnen wurden folgende Indikatoren berechnet:

- Betriebliche Ausbildungspldtze 1995-1997 je 100 Nach-
frager

- Plitze in iberbetrieblichen Ausbildungsstitten je 100
Nachfrager 1995

- Erwerbspersonen mit qualifizierter Schul- und Berufsaus-
bildung in % aller Erwerbspersonen 1997

- Beschiftigte in technischen Berufen in % aller Beschiftig-
ten 1997

- Personaleinsatz in Wissenstransfereinrichtungen je 10 000
Erwerbspersonen 1997/98

Der Bereich der beruflichen Erstausbildung ist ein zentrales
Element der regionalen Wettbewerbsfahigkeit und wird durch
zwei Indikatoren abgedeckt. Der Indikator betriebliche Aus-
bildungsplitze basiert auf der Ausbildungsstatistik des Bun-
desinstituts fiir Berufsbildung fiir den Zeitraum 1995 bis
1997. Die Nachfrageseite wird durch die Zahl der abge-
schlossenen Ausbildungsvertrige zuziiglich nicht vermittelte
Bewerber abgebildet. Im Vergleich zur letzten Abgrenzung

Tabelle 2: Statistische Kennziffern zum Bereich human-
kapitalorientierte Infrastruktur

Indikator West Ost

Betriebliche Ausbildungspliitze 1995-1997

je 100 Nachfrager

Minimum 87 78
Maximum 121 98
Durchschnitt 102 93
Variationskoeffizient in % 5,0 5,2
Uberbetriebliche Ausbildungsplitze 1995 je

100 Nachfrager

Minimum 0,4 0,7
Maximum 37,2 46,4
Durchschnitt 17 19
Variationskoeffizient in % 44,0 74,8

Erwerbspersonen mit Berufsausbildung 1997
(in % aller Erwerbspersonen)

Minimum 66,9 74,9
Maximum 83,2 92,3
Durchschnitt 76,9 85,3
Variationskoeffizient in % 3,5 3,3

Beschiftigte in technischen Berufen 1997
(in % aller Beschiftigten)

Minimum 2,3 2,5
Maximum 17,3 8,9
Durchschnitt 7.4 6,0
Variationskoeffizient in % 32,7 29,1

Personaleinsatz in Wissenstransfereinrichtungen
1997/98 (Mitarbeiter je 10000 Erwerbspersonen)

Minimum 0,01 0,37
Maximum 40,5 24,1
Durchschnitt 53 7,7
Variationskoeffizient in % 190,8 123,6

Quelle: Eigene Berechnungen/Laufende Raumbeobachtung des Bundesamtes
fiir Bauwesen und Raumordnung
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hat sich aufgrund der gestiegenen Nachfrage die Situation auf
dem Ausbildungsstellenmarkt weiter verschlechtert. Im
Durchschnitt der Jahre 1995-1997 kamen in Westdeutschland
102 Pldtze auf 100 Nachfrager. Vergleichsweise giinstige Wer-
te sind vor allem fiir siiddeutsche Arbeitsmarktregionen fest-
zustellen, wobei die bayerischen Regionen Burghausen,
Miihldorf und Eggernfelden/Pfarrkirchen am besten ab-
schneiden. Deutlich schlechter stellt sich die Lage in den
Ruhrgebietsregionen sowie in Wolfsburg und Helmstedt dar.
In Ostdeutschland standen rechnerisch gerade mal 93 Ausbil-
dungsstellen 100 Nachfragern gegeniiber. Keine ostdeutsche
Arbeitsmarktregion erreicht den gesamtdeutschen Durch-
schnitt von 100 Pldtzen je 100 Nachfrager; in der Mehrzahl
der Fille liegen die ostdeutschen Regionalwerte deutlich dar-
unter. Das grofite Defizit an betrieblichen Ausbildungsplat-
zen weisen die grenznahen Arbeitsmarktregionen Gorlitz und
Lobau-Zittau mit 78 Pldtzen je 100 Nachfrager auf. Ver-
gleichsweise gut ist das Angebot in den Regionen Erfurt und
Weimar.

Der zweite Indikator misst das Platzangebot in iiberbetriebli-
chen Ausbildungsstitten 1995!! in Bezug auf 100 Nachfrager
(d.h. abgeschlossene Ausbildungsvertrage zuziiglich nicht
vermittelte Bewerber). Das Angebot an iiberbetrieblichen
Ausbildungsstitten dient der ergédnzenden Berufsausbildung
und beruflichen Weiterbildung. Im Gegensatz zu den betrieb-
lichen Ausbildungsplétzen unterliegt es jedoch keinen kon-
junkturellen Schwankungen. In den neuen Landern wurde das
Angebot seit 1991 stark ausgebaut, und es wird dort in einem
stirkeren Mafle zur Kompensation fehlender betrieblicher
Ausbildungsplétze eingesetzt als im Westen. Im Durchschnitt
kommen in Ostdeutschland 19 Plétze auf 100 Nachfrager, in
Westdeutschland sind es 17 Plédtze. Die Spannweite der ost-
deutschen Regionalwerte reicht von 0,7 fiir Stendal bis zu 46,4
fir Pirna und die der westdeutschen von 0,4 fiir Pforzheim bis
zu 37,2 fiir Bitburg. Auch wenn fiir die regionale Verteilung
kein Land-Stadt-Gefille typisch ist, fallt auf, dass diese Ein-
richtungen vor allem in ldndlichen Regionen, deren Wirt-
schaftsstruktur stirker mittel- und kleinbetrieblich geprégt ist,
das berufliche Erstausbildungssystem erginzen. Uberbetrieb-
liche Ausbildungsstitten erfiillen in diesen Regionen teilweise
Aufgaben, wie sie in grobetrieblich strukturierten Regionen
von betrieblichen Lehrwerkstétten wahrgenommen werden.

Der dritte Indikator liefert Informationen iiber das regionale
Qualifikationsniveau der Erwerbspersonen (d.h. sozialversi-
cherungspflichtig Beschiftigte zuziiglich Arbeitslose) als
Standortfaktor. Er basiert auf der Strukturuntersuchung iiber
Arbeitslose vom September 1997 sowie einer Sonderauswer-
tung der Beschiftigtenstatistik vom Juni 1997 durch das
IAB.'2 Im gesamtdeutschen Durchschnitt besitzen 78,9 % der
Erwerbspersonen eine qualifizierte Berufs- und Schulausbil-
dung. Der ostdeutsche Durchschnitt fillt infolge der Be-

! Datenquelle ist die Vollerhebung des Bundesinstituts fiir Berufsbildung aus
dem Jahre 1992, die um die in Planung bzw. im Bau befindlichen Plétze
Stand 1995 erginzt wurde.

12 Die Sonderauswertung basiert auf einer Kombination der Merkmale Schul-
und Berufsausbildung sowie berufliche Stellung. Dabei wurden Beschéf-
tigte mit der beruflichen Stellung Auszubildende, Facharbeiter sowie Mei-
ster und Poliere, die in der Kategorie ,,ohne abgeschlossene Berufsausbil-
dung® oder ,,Ausbildung unbekannt“ erfasst sind, der Gruppe ,,mit abge-
schlossener Berufsausbildung® zugeordnet.

13 Vermutlich bestehen in diesen Regionen aufgrund der Wirtschaftsstruktur
mehr Beschiftigungsmoglichkeiten fiir Geringqualifizierte, wobei auch die
Erwerbsbeteiligung von Frauen mit von Einfluss ist. Vgl. Philipp 1994, S. 104.

14 Vgl. Niedersichsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 1995, S. 84.

15 Ausfiihrlich zu den Moglichkeiten einer auf Innovation und Humankapital
basierenden Regionalpolitik Kurz/ Graf/ Zarth 1989, S. 244-251.
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sonderheiten des Berufsausbildungssystems der ehemaligen
DDR mit 85,3 % deutlich héher aus als der westdeutsche
(76,9 %). In Westdeutschland ist kein eindeutiges regionales
Muster feststellbar. Gleichwohl fallt auf, dass der Indikator in
der Tendenz etwas giinstigere Werte fiir ndrdliche und zum
Teil liberraschend niedrige fiir einzelne siiddeutsche Regio-
nen zeigt.!3 Die westdeutsche Wertereihe streut von 66,9 %
fiir Balingen bis zu 83,2 % fiir Fulda. Die Spannweite der ost-
deutschen Regionalwerte reicht von 74,9 % fiir Berlin bis zu
92,3 % fiir Saalfeld.

Der Indikator Beschiftigte in technischen Berufen liefert In-
formationen iiber den regionalen Besatz mit innovationsrele-
vanten Tétigkeiten, denen man im Allgemeinen eine grofe
Bedeutung fiir die regionale Wettbewerbsfahigkeit und Ent-
wicklung zuschreibt. Grundlage der Indikatorenberechnung
ist die Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftig-
ten (Stand Juni 1997), in der die Zuordnung zu den verschie-
denen Berufsbereichen nach der Meldung des Betriebs er-
folgt. Bei einem westdeutschen Durchschnitt von 7,4 % streu-
en die Regionalwerte von 2,3 % fiir Garmisch-Partenkirchen
bis zu 17,3 % fiir Leverkusen. Neben den groflen Verdich-
tungsrdumen und technologieorientierten Regionen (z. B. Aa-
chen) erreichen bei diesem Indikator auch einzelne landliche
Réume, die Standort groBerer Industrieunternehmen sind,
hohe Werte (z. B. Friedrichshafen Burghausen). In
Ostdeutschland liegt der gesamtraumliche Durchschnitt bei
6,0 %, wobei die Spannweite der Regionalwerte von 2,5 % fiir
Bergen bis zu 8,9 % fiir Senftenberg reicht. Ebenso wie in
Westdeutschland weisen neben den Zentren vor allem Regio-
nen mit einer starken Spezialisierung auf bestimmte Branchen
wie Chemie oder Elektrotechnik einen iiberdurchschnittli-
chen Besatz mit technischen Berufen auf (z.B. Bitterfeld).

In vielen Regionalstudien wird auf die Bedeutung von Hoch-
schulen und Forschungseinrichtungen als Ausldser regionaler
Innovationsprozesse verwiesen. Wissens- und Transferein-
richtungen, die in unterschiedlichen Organisationsformen be-
trieben werden, kommt dabei eine wichtige Rolle zu, da sie
die Umsetzung von Ergebnissen des Hochschul- und Wissen-
schaftssystems in die betriebliche Praxis fordern. Diese Ein-
richtungen erbringen innovationsorientierte Dienstleistungen
fir die regionale Wirtschaft und bei ihrer Standortbestim-
mung spielen regionalpolitische Uberlegungen oft eine wich-
tige Rolle. Thre Wirkungen auf die regionale Innovations-
tatigkeit darf man jedoch nicht tiberschétzen, da sie oft nur in-
direkt und langfristig vermittelt auftreten und sich nicht im
direkten regionalen Umfeld niederschlagen miissen.!* Die re-
gionalen Effekte sind besonders dann hoch einzuschétzen,
wenn vor Ort ein Mindestbesatz mit innovationsorientierten
Unternehmen und ein Netzwerk an Kontakten zwischen den
Unternehmen und Einrichtungen existiert.!>

Bei der Berechnung des Indikators Personaleinsatz in Wis-
senstransfereinrichtungen wurden neben der Zahl der Berater
in Transferstellen im engeren Sinne (z. B. Innovationsbera-
tungsstellen der Kammern, Patentberatungsstellen, Transfer-
stellen an Hochschulen) auch die Mitarbeiter in Innovations-
zentren und Technologieagenturen erfasst. Zusétzlich wurde
das wissenschaftliche Personal in ausgewihlten Forschungs-
einrichtungen aus dem naturwissenschaftlich-technischen
Bereich beriicksichtigt (z.B. Blaue Liste Institute, Grof3for-
schungseinrichtungen, Fraunhoferinstitute, Max-Planck-In-
stitute). Da diese Einrichtungen in der Regel einen iiberre-
gionalen Wirkungsbereich haben und ihre Nutzung bedingt
durch die modernen Kommunikationsmedien nicht an die un-
mittelbare rdumliche Ndhe gebunden ist, wurden die Indika-
torwerte zundchst fiir Raumordnungsregionen berechnet und
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dann iiber die Kreise auf Arbeitsmarktregionen iibertragen.
Bei einem Durchschnitt von 5,3 je 10.000 Erwerbspersonen
reicht die Spannweite der westdeutschen Regionalwerte bis
zu 40,5 fur Karlsruhe. Hohe Indikatorwerte erreichen vor al-
lem Arbeitsmarktregionen aus den groflen Verdichtungsre-
gionen oder einzelne Réume, in denen bestimmte GrofBein-
richtungen (z. B. Forschungszentrum Jiilich) ihren Standort
haben. Der ostdeutsche Durchschnitt liegt mit 7,7 Mitarbei-
ter je 10.000 Erwerbspersonen iiber dem westdeutschen Ver-
gleichswert.!® Obgleich einzelne Einrichtungen ihren Stand-
ort in ldndlich gepragten Rdumen haben, weisen neben dem
Raum Berlin vor allem Arbeitsmarktregionen aus dem stir-
ker industrialisierten Siiden (z. B. Dresden) ein vergleichs-
weise hohes Ausstattungsniveau auf.

2.3 Haushaltsorientierte Infrastruktur

Infolge ihres flichendeckenden Ausbaus hat die haushalts-
orientierte Infrastruktur —und dies gilt in stirkerem Mafe fiir
West- als fiir Ostdeutschland — an unmittelbarer Entschei-
dungsrelevanz fiir die betriebliche Standortwahl verloren. Al-
lerdings ist sie eine wichtige BestimmungsgroBe fiir die klein-
rdumige Wohnortwahl hochqualifizierter Arbeitnehmer und
kann indirekt daher auch fiir betriebliche Standortentschei-
dungen bedeutsam sein. Hinter dem Begriff der haushaltsori-
entierten Infrastruktur verbirgt sich ein vielfaltiges Angebot
an Einrichtungen aus den Bereichen Wohnungsversorgung,
Bildung, Kultur, Gesundheit und Freizeit. Der berechnete In-
dikator Einwohnerdichte steht stellvertretend fiir dieses An-
gebot, da ein Zusammenhang zwischen raumordnerischen
Zentralitdtsstufen und EinwohnergroBenklassen besteht.!”
AuBerdem werden mit dem Indikator Einwohnerdichte die
positiv wirkenden Agglomerationsvorteile erfasst und
berticksichtigt, dass in diinn besiedelten Rdumen Probleme
bestehen, eine Mindestversorgung mit Infrastruktur zu ge-

Tabelle 3: Statistische Kennziffern zum Bereich haushalts-
orientierte Infrastruktur

Indikator West Ost

Einwohnerdichte 1997

Minimum 56 41
Maximum 2722 818
Durchschnitt 260 161
Variationskoeffizient in % 129,0 85,2

Quelle: Eigene Berechnungen/Laufende Raumbeobachtung Bundesamtes fiir
Bauwesen und Raumordnung

16 Die neuen Lénder erreichen inzwischen auch bei einzelnen Bereichen ein
sehr hohes Ausstattungsniveau. Beispielhaft sei auf Griinder- und Techno-
logiezentren verwiesen. Mit mehr als 50 in Betrieb gegangenen Einrich-
tungen haben sie eine hohere Besatzdichte als die alten Lander. Vgl. Franz
1996, S. 26-35. Bei der Griindung neuer Einrichtungen ist die Tragfahigkeit
vor dem Hintergrund der regionalen Standortgegebenheiten sorgfiltig zu
priifen. Denn die westdeutschen Erfahrungen zeigen, dass es in manchen
Regionen durchaus Sinn machen kann, statt einem Griinder- und Technolo-
giezentrum einen Gewerbehof zu errichten, da dieser aufgrund der Betriebs-
und Wirtschaftsstruktur eher ausgelastet wird. Umgekehrt gibt es Beispie-
le fiir Technologiezentren, die bedingt durch die geringe Zahl technologie-
orientierter Existenzgriinder nur schwach ausgelastet sind.

17 Erkennbar ist dies auch an dem positiven Korrelationskoeffizienten
(r=0,57) zwischen der Einwohnerdichte und dem bei der 1993er Abgren-
zung verwendeten Bereich der haushaltsorientierten Infrastruktur.

18 So geht der Agglomerationsgrad einer Arbeitsmarktregion — hier gemessen
iiber die Einwohnerdichte — nicht unbegrenzt mit Standortvorteilen einher,
sondern ab einer bestimmten Grofle werden auch Nachteile wie z. B. Uber-
lastung der Verkehrssysteme oder Umweltprobleme zunehmend erfahrbar.
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wihrleisten. Die Spannweite der westdeutschen Regional-
werte (Durchschnitt: 260 Einwohner je gkm) reicht von 56
Einwohner je qkm fiir Uelzen bis zu 2.722 fiir Bochum. Die
ostdeutschen Werte (Durchschnitt: 161 Einwohner je gkm)
streuen von 41 fiir Belzig bis zu 818 fiir Berlin.

3 Gewichtung und Zusammenfassung zu einem
Gesamtindikator

Kardinal gemessene Indikatoren lassen sich nur dann zu ei-
nem Gesamtindikator zusammenfassen, wenn sie von der
Messdimension her vergleichbar sind. Zu den gebrauchlich-
sten Verfahren zdhlt die Normierung und das Verfahren der
»Z-Transformation®. Bei der Normierung wird jede einzelne
Kennziffer durch ihren gesamtraumlichen Durchschnitt divi-
diert und dann mit 100 multipliziert. Dieses Verfahren wurde
fiir die Transformation der verschiedenen Teilindikatoren ver-
wendet. Thre Verkniipfung zum Gesamtindikator erfolgte
dann multiplikativ, wobei die einzelnen Teilindikatoren mit
unterschiedlichen Gewichten beriicksichtigt wurden. Die
Wahl der Gewichte ist eine normative Entscheidung und re-
flektiert neben der regionalpolitischen Bedeutung und Ent-
scheidungsrelevanz der einzelnen Infrastrukturbereiche fiir
betriebliche Standortentscheidungen auch Aspekte wie Zu-
verldssigkeit, Aktualitdt und Aussagekraft des Teilindikators.
Der Unterausschuss der Gemeinschaftsaufgabe hielt an der
bisherigen Gewichtung fest, die wie folgt aussicht.

Ubersicht 2: Gewichtung der Teilindikatoren

Haushaltsorientierte Infrastruktur 20 %
- Einwohnerdichte 20 %
Sachkapitalorientierte Infrastruktur 40 %
- Erreichbarkeit im PKW-Verkehr 10 %
- Erreichbarkeit im Schienenverkehr 10 %
- Erreichbarkeit européischer Metropolen 10 %
- LKW-Fahrzeit zu KLV-Terminals 10 %
Humankapitalorientierte Infrastruktur 40 %
- Betriebliche Ausbildungsplitze 6%
- Uberbetriebliche Ausbildungsplitze 4%
- Erwerbspersonen mit abgeschlossener
Berufsausbildung 10 %
- Beschiftigte in technischen Berufen 10 %
- Personaleinsatz in Wissenstransfer 10 %

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Im Gegensatz zur Standardisierung wird bei der Normierung
die Streuung der Ursprungswerte nicht verdndert. Dies ist vor
allem bei den Indikatoren Einwohnerdichte, iiberbetriebliche
Ausbildungsplitze und Personaleinsatz in Wissenstransfer-
einrichtungen von Bedeutung, denn ihre Wertereihe weist
eine grofle Spannweite auf. Da kein linearer Zusammenhang
zwischen den Regionalwerten dieser Teilindikatoren und den
Zielvariablen (z. B. Agglomerationsvorteile, Steigerung der
regionalen Innovationsfahigkeit) besteht, wurden bei diesen
Indikatoren Extremwerte abgeschnitten.!® Die Abschneide-
grenzen wurden dort gesetzt, wo ein erster grofer Sprung im
oberen Wertebereich dieser Teilindikatoren feststellbar war.
Alle Arbeitsmarktregionen mit einem héheren Wert erhielten
dann den Wert der Abschneidegrenze.

MittAB 4/99



Ubersicht 3: Abschneidegrenze bei Extremwerten

Indikator Abschneidegrenze
Westdeutschland

lj;inwohnerdichte 906
Uberbetriebliche Ausbildungsplitze 30,8
Wissenstransfer 13,4
Ostdeutschland

Einwohnerdichte 275
Uberbetriebliche Ausbildungsplitze 24,5
Wissenstransfer 13,7

Quelle: Eigene Zusammenstellung

4 Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Indikatorenberechnung sind getrennt fiir
West- und Ostdeutschland in den folgenden Karten und Lis-
ten dargestellt. Bedingt durch die groBere Zahl an Arbeits-
marktregionen'® besitzt der aktualisierte Infrastrukturindika-
tor eine hohere Streuung als der fiir die 1996er Abgrenzung
berechnete. Die Standardabweichung der westdeutschen Wer-
tereihe betragt jetzt 48,1 %, wihrend sie 1996 bei 27,5 % lag.
Infolge von Anderungen bei der Infrastrukturausstattung (z.
B. Riickgang des Angebots an betrieblichen Ausbildungs-
pliatzen) sowie bei der methodischen Erfassung einzelner
Sachverhalte haben sich die Indikatorwerte einzelner Ar-
beitsmarktregionen geéndert. Deutliche Rangplatzverschie-
bungen sind fiir solche Arbeitsmarktregionen festzustellen,
die 1996 bei bestimmten Teilindikatoren duflerst giinstige
Werte hatten, nun aber deutlich schlechtere aufweisen. Ein
Beispiel hierfiir sind die Arbeitsmarktregionen Kempten oder
GieBen, die bei der letzten Berechnung noch Zielort eines (ge-
planten) KLV-Terminals waren. Insgesamt hat sich die Rang-
folge der Regionen aber nicht wesentlich verandert, da der
hier aktualisierte Infrastrukturindikator in erster Linie Sach-
verhalte abbildet, die sich kaum verdndern (z.B. Agglomera-
tionsgrad), oder das Ausstattungsniveau mit Einrichtungen
misst, die durch den langfristigen Bestand gepriagt werden.

19 Der Berechnung von 1996 lagen 167 westdeutsche und 58 ostdeutsche Ar-
beitsmarktregionen zugrunde. Fiir die Neuabgrenzung 1999 wurden sowohl
die Arbeitsmarktregionen in West- wie auch in Ostdeutschland vom Unter-
ausschuss der Gemeinschaftsaufgabe auf ihren Zuschnitt hin iiberpriift. Im
Ergebnis wurden 204 Arbeitsmarktregion in West- und 68 in Ostdeutsch-
land abgegrenzt, wobei ihr Zuschnitt zum Teil sehr kleinrdumig ist.
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Die Ausstattung einer Region mit Infrastruktur entwickelt
sich nicht unabhéngig von ihrer wirtschaftlichen Leistungs-
kraft ebenso wie die Anspriiche einer Region an die Infra-
struktur nach ihrer wirtschaftsstrukturellen Spezialisierung
variieren. Auch liegt es nahe, dass die verdichteten Regionen
als gesamtwirtschaftliche Wachstumspole in vielen Infra-
strukturbereichen vorrangig bedient werden. Als Fazit ist da-
her das bekannte raumliche Disparitdtenmuster in Form des
Stadt-Land-Gefilles bei der Ausstattung mit Infrastruktur
festzuhalten. In Westdeutschland zéhlen zu den am schlech-
testen mit Infrastruktur ausgestatteten Regionen eher landli-
che Arbeitsmarktregionen, und hier schlagen vor allem
ungiinstige Erreichbarkeiten zu Buche. Am oberen Ende der
Skala stehen die bekanntermafen gut mit Infrastruktur aus-
gestatteten hoch verdichteten Arbeitsmarktregionen (z.B.
Stuttgart, K6ln, Hamburg, Miinchen). Gleichwohl schneiden
einzelne ldndliche Regionen bei bestimmten Teilindikatoren
—z.B. Plitze in iiberbetrieblichen Ausbildungsstétten oder Be-
satz mit technischen Berufen — ebenfalls recht gut ab. In Ost-
deutschland belegen die Arbeitsmarktregionen Berlin und
Dresden die vordersten Rangplitze. Zu den am schlechtesten
ausgestatteten Regionen zdhlen wiederum ausschlieBlich
landliche Rdume, die aufgrund ihrer geographischen Lage bei
den Erreichbarkeitsindikatoren schlecht abschneiden.

Im Ubrigen erfolgt auch die Inanspruchnahme der Férder-
mittel fiir Infrastruktur regional in unterschiedlicher Inten-
sitdt, wobei das rdumliche Muster sowohl vorhandene Aus-
stattungsdefizite als auch regionalpolitische Forderstrategien
der Lander widerspiegelt. Aufgrund des Fordergefilles zu-
gunsten der ostdeutschen Lander wurden in Ostdeutschland
je Einwohner deutlich mehr Mittel fiir den Ausbau der wirt-
schaftsnahen Infrastruktur als in Westdeutschland bewilligt
(713 DM zu 19 DM). Innerhalb Ostdeutschlands fallt vor al-
lem die tiberdurchschnittliche Inanspruchnahme in einigen
Regionen Mecklenburg-Vorpommerns und Brandenburgs
auf. Sie dokumentiert das Bemiihen, tiber Infrastrukturmaf-
nahmen die Standortattraktivitit dieser Raume fiir gewerbli-
che Investoren zu steigern. In einzelnen Regionen schlagen
dabei auch Infrastrukturprojekte aus dem Bereich des Frem-
denverkehrs zu Buche. Eine stark {iberdurchschnittliche In-
anspruchnahme ist auBerdem fiir weite Teile von Sachsen fest-
zustellen. In Westdeutschland weisen einzelne Regionen aus
Norddeutschland (z. B. Nordfriesland) oder aus Nordrhein-
Westfalen (z. B. Heinsberg) eine iiberdurchschnittlichen In-
anspruchnahme der Infrastrukturforderung auf.
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Minimum: 40,14, Maximum: 276,26, Mittelwert: 136,78, Standardabweichung: 48,14

Nr.  Arbeitsmarktregion Rang Indikatorwert Nr.  Arbeitsmarktregion Rang Indikatorwert
1 Husum 3 62.73 36 Cloppenburg 27 94.35
2 Heide 35 97.05 37 Lingen 88 116.13
3 Itzehoe 101 120.54 38 Nordhorn 67 107.63
4 Flensburg 47 100.84 39 Leer 73 109.95
5 Liibeck 149 155.91 40 Vechta 37 97.82
6 Kiel 159 163.64 41 Nordenham 89 116.88
7 Ratzeburg 122 134.75 42 Bremen 189 227.32
8 Hamburg 199 252.35 43 Bremerhaven 151 158.37
9 Braunschweig 178 200.75 44 Hoxter 18 88.46
10 Salzgitter 165 175.10 45 Diisseldorf 201 255.94
11 Wolfsburg 153 160.93 46 Duisburg 196 248.49
12 Gottingen 160 164.73 47 Essen 193 238.02
13 Goslar 116 129.83 48 Krefeld 183 208.93
14 Helmstedt 114 128.52 49 Viersen 166 176.63
15 Einbeck 120 133.59 50 Monchengladbach 177 200.30
16 Osterode 72 109.73 51 Heinsberg 169 180.45
17 Hannover 185 217.96 52 Wauppertal 188 22241
18 Sulingen 52 103.02 53 Schwelm 180 203.19
19 Hameln 81 113.30 54 Remscheid 168 178.49
20 Hildesheim 131 141.00 55 Kleve 133 141.64
21 Holzminden 31 96.41 56 Aachen 200 255.47
22 Nienburg 39 98.50 57 Kéln 203 267.23
23 Stadthagen 105 123.73 58 Leverkusen 186 219.81
24 Celle 99 120.13 59 Bonn 192 235.14
25 Liineburg 84 114.48 60 Diiren 173 185.56
26 Zeven 68 107.67 61 Euskirchen 140 148.28
27 Soltau 33 96.60 62 Gummersbach 144 151.14
28 Stade 92 117.25 63 Gelsenkirchen 191 234.24
29 Uelzen 5 71.72 64 Miinster 163 173.10
30 Verden 96 119.36 65 Borken 132 141.02
31 Emden 80 112.66 66 Steinfurt 143 150.12
32 Westerstede 57 103.66 67 Bielefeld 182 208.10
33 Oldenburg 134 141.88 68 Giitersloh 147 155.29
34 Osnabriick 152 160.41 69 Detmold 126 138.24
35 Wilhelmshaven 23 92.98 70 Minden 125 137.66
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Anhang 1: Infrastrukturindikator fiir Westdeutschland

Minimum: 40,14, Maximum: 276,26, Mittelwert: 136,78, Standardabweichung: 48,14

Nr.  Arbeitsmarktregion Rang Indikatorwert Nr.  Arbeitsmarktregion Rang Indikatorwert
71 Paderborn 130 140.65 139  Tuttlingen 83 114.37
72 Bochum 184 217.02 140  Konstanz 137 146.08
73 Dortmund 202 260.97 141  Lorrach 146 155.26
74 Hagen 175 194.70 142 Waldshut 90 116.90
75 Lidenscheid 162 166.88 143 Reutlingen/Tiibingen 156 161.88
76 Meschede 82 113.79 144  Balingen 93 117.85
77 Siegen 108 126.03 145 Ulm 150 157.85
78 Olpe 78 111.88 146  Biberach 76 111.44
79 Soest 124 135.45 147  Friedrichshafen 117 130.72
80 Korbach 10 81.19 148  Ravensburg 111 128.05
81 Kassel 139 147.76 149  Sigmaringen 46 100.36
82 Eschwege 24 93.09 150  Bad Reichenhall 11 82.20
83 Schwalm-Eder 79 112.34 151  Traunstein 34 96.79
84 Hersfeld 55 103.32 152 Burghausen 62 105.13
85 Marburg 74 110.41 153 Mihldorf 61 105.02
86 Lauterbach 28 94.44 154  Rosenheim 85 114.52
87 Fulda 129 140.23 155 Bad Télz 64 105.85
88 Wetzlar 123 134.88 156  Garmisch-Partenkirchen 2 44.74
89 Gieflen 119 132.15 157  Weilheim 15 84.47
90 Limburg 106 123.87 158  Landsberg 98 119.56
91 Wiesbaden 167 178.29 159  Miinchen 198 251.72
92 Frankfurt/Main 197 251.47 160  Ingolstadt 127 139.31
93 Hanau 158 163.11 161  Kelheim-Mainburg 40 98.66
94 Darmstadt 187 221.64 162 Landshut 113 128.49
95 Erbach 97 119.53 163  Dingolfing 25 93.31
96 Altenkirchen 75 111.37 164  Eggenfelden/Pfarrkirchen 4 70.25
97 Montabaur 104 123.16 165 Passau 51 102.72
98 Neuwied 135 143.90 166  Freyung 1 40.14
99 Ahrweiler 91 117.20 167 Regen-Zwisel 6 73.37
100 Koblenz 155 161.34 168  Deggendorf 53 103.14
101  Bad Kreuznach 110 127.59 169  Straubing 38 98.24
102 Idar-Oberstein 26 94.23 170  Cham 7 77.50
103 Cochem 17 85.81 171  Regensburg 128 140.13
104  Simmern 45 100.13 172 Schwandorf 49 101.48
105  Trier 95 119.17 173 Amberg 41 98.85
106  Bernkastel-Wittlich 42 99.14 174 Neumarkt 60 104.92
107 Daun 9 78.37 175  Weiden 32 96.43
108  Bitburg 20 89.89 176 Marktredwitz 50 101.53
109  Kaiserslautern 145 152.44 177  Hof 69 107.84
110  Landau 77 111.73 178  Bayreuth 63 105.27
111  Mainz 174 194.19 179  Bamberg 70 108.16
112 Alzey-Worms 141 149.11 180  Kulmbach 19 89.34
113 Pirmasens 107 124.81 181  Kronach 22 91.75
114 Ludwigshafen 179 202.53 182  Coburg 66 107.44
115  Germersheim 109 127.17 183  Lichtenfels 16 84.70
116  Merzig 54 103.23 184  Erlangen 161 165.11
117 St. Wendel 56 103.48 185  Niirnberg 181 206.05
118  Saarbriicken 176 198.36 186  Weillenburg-Gunzenhausen 14 84.32
119  Homburg/Saar 136 144.74 187  Ansbach 102 122.56
120 Stuttgart 204 276.26 188  Neustadt/Aisch 21 90.82
121  Goppingen 154 161.01 189  Kitzingen 65 106.54
122 Heilbronn 157 162.86 190  Wiirzburg 142 149.52
123 SchwébischHall 115 128.74 191  Schweinfurt 118 131.49
124 Tauberbischofsheim 30 95.40 192 Haffurt 36 97.62
125  Heidenheim 100 120.40 193 Bad Neustadt/Saale 13 83.78
126 Aalen 121 134.50 194  Bad Kissingen 44 99.89
127  Baden-Baden 172 184.95 195  Lohr amMain 87 115.39
128  Karlsruhe 194 240.57 196  Aschaffenburg 138 146.29
129  Heidelberg 190 232.36 197  Donauwdrth-Nordlingen 59 104.85
130 Mannheim 195 246.16 198  Dillingen 43 99.30
131  Mosbach 112 128.45 199  Gilinzburg 86 115.01
132 Pforzheim 148 155.68 200  Augsburg 164 174.12
133 Calw 94 118.46 201  Memmingen 29 94.80
134 Freudenstadt 58 104.28 202  Kaufbeuren 12 82.70
135  Freiburg 171 183.99 203 Kempten 8 78.10
136 Offenburg 170 181.39 204  Lindau 48 101.29
137 Rottweil 71 108.57 Quelle: Eigene Berechnungen/Laufende Raumbeobachtung des Bundesamtes
138  Villingen-Schwenningen 103 122.70 fiir Bauwesen und Raumordnung
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Anhang 2: Infrastrukturindikator Ostdeutschland

Minimum: 68,09, Maximum: 263,70, Mittelwert: 133,78, Standardabweichung: 37,13

Nr.  Arbeitsmarktregion Rang Indikatorwert Nr.  Arbeitsmarktregion Rang Indikatorwert
205  Pasewalk 1 68.09 240  Naumburg 55 160.22
206  Greifswald 8 93.91 241  Erfurt 60 173.34
207  Stralsund 15 106.35 242 Weimar 41 138.18
208  Bergen 2 68.71 243 Gera 58 167.00
209  Neubrandenburg 17 109.24 244 Jena 54 159.09
210 Waren 5 89.04 245  Suhl 18 110.10
211  Gistrow 28 121.51 246  Eichsfeld 22 114.80
212 Rostock 59 170.87 247  Nordhausen 14 104.80
213 Wismar 21 114.70 248  Eisenach 29 121.76
214 Schwerin 31 127.15 249  Miihlhausen 10 102.16
215  Parchim 6 90.58 250  Sondershausen 9 95.14
216  Berlin 67 263.70 251  Meiningen 12 103.90
217  Brandenburgan der Havel 42 139.17 252 Gotha 35 130.53
218  Belzig 26 119.02 253 Arnstadt 27 121.05
219  Cottbus 37 132.29 254  Sonneberg 25 117.69
220  Eberswalde 13 104.21 255  Saalfeld 32 129.99
221  Prenzlau 7 92.03 256  PoBneck 19 113.04
222 Finsterwalde 36 131.49 257  Altenburg 47 144.40
223 Frankfurt/Oder 45 141.48 258  Leipzig 65 217.40
224 Luckenwalde 34 130.25 259  Torgau/Oschatz 38 133.57
225  Neuruppin 16 107.29 260  Grimma 40 137.76
226  Perleberg 3 70.11 261  Freiberg 51 149.91
227  Senftenberg 46 144.13 262  Chemnitz 64 199.21
228  Salzwedel 4 83.04 263  Annaberg 53 158.43
229  Stendal 11 102.71 264  Zwickau 57 165.11
230 Burg 33 130.12 265  Plauen 50 149.77
231  Magdeburg 62 182.15 266  Dresden 66 236.78
232  Halberstadt 44 140.32 267 Riesa 56 164.31
233 StaBfurt 39 137.04 268  Pirna 61 179.67
234 Schénebeck 48 146.37 269 Bautzen 52 153.14
235  Dessau 43 139.86 270  Gorlitz 23 114.82
236  Wittenberg 20 113.75 271  Lobau-Zittau 24 115.21
237  Sangerhausen 30 126.76

238  Halle 63 195.08 Quelle: Eigene Berechnungen/Laufende Raumbeobachtung des Bundesamtes
239  Bitterfeld 49 148.42 fiir Bauwesen und Raumordnung
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