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Einfiihrung in die Fragestellung 8

1 Einfiihrung in die Fragestellung

Das iibergeordnete Ziel der Raumplanung in Deutschland ist es, in allen Teil-
rdaumen der Bundesrepublik, gleichwertige Lebensverhiltnisse zu schaffen (§ 1
Abs. 2 Satz 6 ROG). Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur gilt als eines der wir-
kungsvollsten Instrumente, um dieses Ziel zu erreichen. Die sog. "Verkehrspro-
jekte Deutsche Einheit", die dazu dienen sollen, die wirtschaftlichen Disparititen
zwischen Ost- und Westdeutschland abzubauen, seien hier beispielhaft genannt
(BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 2000, S. 235 ff., im Weiteren
mit BBR abgekiirzt).

Mit dem Aufkommen der "New Economic Geography" sind Zweifel angebracht,
ob es tatsdchlich gelingt, die wirtschaftlichen Disparititen mit Hilfe des Baus
bzw. Betriebs neuer Verkehrswege abzubauen. Die "New Economic Geography"
(im Weiteren kurz mit NEG bezeichnet) ist eine Anfang der 1990er Jahre ent-
standene Forschungsrichtung, die insbesondere bei den Okonomen groBe Popula-
ritdt genief3t, was neben der kaum noch zu tliberblickenden Anzahl an Publikatio-
nen, daran abzulesen ist, dass z.B. die Weltbank diesem Thema eine eigene Kon-
ferenz gewidmet hat und die Européische Union ein Forschungsnetzwerk hierzu
finanziert (PLESKOVIC/STIGLITZ 1998, EUROPEAN COMMISSION 2000). Als Be-
griinder und prominentester Vertreter der NEG gilt der US-Okonom PAUL
KRUGMAN. Das von thm (KRUGMAN 1991 a, b) entwickelte "Zentrum-Peripherie-
Modell" wird als das wichtigste Modell dieser Forschungsrichtung angesehen. Es
untersucht u.a. den Einfluss von Skalenertrigen und Transportkosten auf das
Wirtschaftsgeschehen und kommt zu dem Schluss, dass es in Folge von Trans-
portkostenabsenkungen zu einem Anstieg wirtschaftlicher Disparititen kommen
kann. Trife diese Modellaussage zu, dann wiirde der Bau neuer Verkehrswege
nicht nur seine Zielsetzung verfehlen, sondern sogar kontraproduktiv sein. Zwar
ist dieses Modell mittlerweile vielfach abgewandelt und weiter entwickelt wor-
den, an den Grundaussagen hat sich jedoch nichts verdndert (z.B. FUIJITA,
KRUGMAN, VENABLES 1999 S. 34 ff., im Weiteren mit F/K/V abgekiirzt). Die
Brisanz die in dieser Modellaussage steckt, ldsst sich unschwer erkennen, wenn
man bedenkt, wie viel Geld der Staat fiir den Bau neuer Verkehrswege ausgibt.
So sind im aktuellen Bundesverkehrswegeplan allein fiir das Verkehrsprojekt,
welches im Mittelpunkt dieser Arbeit stehen wird, Investitionen des Bundes in
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Hohe von 334,4 Mio. € veranschlagt (BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR BAU
UND WOHNUNGSWESEN 2003 a, S. 108, im Weiteren BMVBW). Schon allein aus
diesem Grund erschien es lohnenswert, an einem Beispiel zu iiberpriifen, inwie-
weit diese Aussagen des Modells in der Realitdt zutreffen. Hinzu kommt, dass es
bislang an empirischen Arbeiten zu diesem Thema mangelt und die Vertreter der
NEG selbst die Forderung nach derartigen Arbeiten erheben (OTTAVIANO/PUGA
1997, S. 25; F/K/V 1999, S. 347).

Als Fallbeispiel wurde die geplante Fertigstellung des letzten Teilstlickes der Au-
tobahn 49 Kassel — Gie3en, zwischen der Anschlussstelle Neuental-Bischhausen
und der A 5 bei Gemiinden (Felda) in Hessen ausgewéhlt. Diese Autobahn soll
die Verbindung zwischen dem nordhessischen Wirtschaftsraum Kassel und den
mittelhessischen Zentren Gielen und Marburg sowie der Rhein-Main-Region
verbessern. Im Rahmen dieser Arbeit wird untersucht, welche Folgen diese Au-
tobahn flir den Einzelhandel in den Stddten und Gemeinden der betroffenen Re-
gion hat. Die Untersuchung des Einzelhandelssektors bietet sich aus folgenden
Griinden an:

Da die Standortwahl des produzierenden Gewerbes von einer Vielzahl von Fak-
toren abhdngt, ist es nahezu unmoglich, die Auswirkungen eines Absinkens der
Transportkosten auf die Standortentscheidungen, kurzfristig abschédtzen zu kon-
nen. Beim Einzelhandelssektor hingegen ist es im Wesentlichen die Lage und
Erreichbarkeit des Betriebes, die {iber die Wahl des Standortes entscheidet. Der
Einzelhandel auf der sog. "Griinen Wiese" macht dies besonders deutlich, weil
dessen wirtschaftlicher Erfolg zu groflen Teilen auf der guten (Pkw-) Erreichbar-
keit basiert. Verdnderungen der Erreichbarkeit ziehen somit Standortverdnderun-
gen im Einzelhandelssektor nach sich. Ein Instrumentarium, um Verdnderungen
der Standortwahl in Folge verdnderter Erreichbarkeit abschitzen zu koénnen, sind
gravitationstheoretische Modelle, die seit langem in der Handelsforschung einge-
setzt werden und deren Aussagekraft durch eine Vielzahl von Untersuchungen
als gesichert angesehen werden kann. Hier wird ein von GUBEFELDT (2002) wei-
terentwickeltes Modell (Huff-Modell) benutzt, von dem erwartet wird, dass es
weitaus bessere / realititsndhere Ergebnisse liefert, als die bisherigen Varianten
dieses Modells (KLEIN/LOFFLER 1988, 1989; KLEIN 1988, 1992).

Dem moglichen Einwand, dass eine Konzentration auf den Einzelhandelssektor
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nicht mit dem Zentrum-Peripherie-Modell iibereinstimmt, weil dieses eine Wirt-
schaft unterstellt, in der es nur einen "Industrie-" und einen "Agrarsektor" gibt,
liegt ein falsches Begriffsverstindnis zu Grunde, denn diese Begriffe sind ledig-
lich als "Label" zu verstehen, die einen wirtschaftlichen Leitsektor von einem
wirtschaftlichen Residualsektor unterscheiden (F/K/V 1999, S. 45). Weil die
NEG-Modelle zudem keine Begrenzung auf eine bestimmte Mallstabsebene vor-
nehmen, schien das gewihlte Fallbeispiel und die vorgesehene Methodik geeig-
net, das "Zentrum-Peripherie-Modell" anwenden zu konnen. Dennoch muss
gleich zu Beginn der Arbeit festgestellt werden, dass dieser Versuch gescheitert
ist bzw. scheitern musste. Die Griinde hierfiir sind zum einen ein fundamentales
Missverstandnis und zum anderen, damit in enger Verbindung stehend, die

Schwierigkeit der Operationalisierung.

Das Missverstindnis beruht auf dem anfianglichen Irrglauben, dass das Label
"New Economic Geography" das Resultat inhaltlicher Neuerungen sei. Dieses ist
falsch, denn im Unterschied zur anfinglichen Einschidtzung der NEG, geht es
dieser nicht in erster Linie darum, bislang u.a. von Wirtschaftsgeographen ge-
nutzte Theorien, inhaltlich zu erweitern oder gar zu erneuern. Die Neuerungen
ergeben sich vielmehr fiir die Neoklassik, denn durch die NEG-Modelle ist es fiir
sie moglich geworden, Themen zu bearbeiten, die bislang von der Neoklassik
unbeachtet blieben, weil man nicht wusste, wie man sie formalisieren sollte und
nicht etwa auf Grund eines generellen Desinteresses an wirtschaftsgeographi-
schen Fragestellungen. Entscheidend ist dabei, dass es gelungen ist, u.a. steigen-
de Skalenertrage und Transportkosten so zu formalisieren, dass sie in die mathe-
matischen Modelle der Neoklassik integriert werden konnten (KRUGMAN 1991 b,
S. 101 ff.; 1998 a, S. 9). Moglich machten dies das Modell von DIXIT-STIGLITZ
(1977) und die Eisberg-Transportkostenfunktion von SAMUELSON (1952), die fast
allen Modellen der NEG zu Grunde liegen. Zugleich sind es diese beiden Model-
le, die eine empirische Anwendung der NEG-Modelle so schwierig macht und
bei dieser Arbeit zum Scheitern fiihrten.

So musste nach alternativen, operationalisierbaren Erkldrungsansitzen gesucht
werden. Dadurch riicken die dynamischen Teile der Theorien von CHRISTALLER
(1933, S. 86-133) und LOSCH (1940, S. 90-142) in den Mittelpunkt der Betrach-
tung, die interessanterweise bislang kaum fiir die Bearbeitung derartiger For-
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schungsgegenstdnde genutzt wurden. Dies ist umso erstaunlicher, da beide Auto-
ren diese Teile ihrer Arbeiten als die wirklichkeitsgetreueren ansahen (LOSCH
1940, S. 90). CHRISTALLER schreibt zur Dynamik: "Diese Vorgdnge stehen der
Wirklichkeit also ndher als die rein statischen Beziehungen, sie machen den
wirklicheren Teil der theoretischen Betrachtungen aus, er sei als dynamische
Theorie zusammengefasst" (CHRISTALLER 1933, S. 86). Es dringt sich an dieser
Stelle die Frage auf, weshalb diese Teile der Theorien bislang kaum verwendet
wurden und man bei der Lektiire der Sekundérliteratur den Eindruck gewinnt,
diese seien gar nicht existent (GEBHARDT 1996, S. 6). Eine schliissige Antwort
hierauf wurde nicht gefunden und da hier nicht der Platz ist, Spekulationen tiber
mogliche Griinde anzustellen, muss diese Frage an dieser Stelle unbeantwortet
bleiben. Vielleicht liefert diese Arbeit den Ansto3, sich mit den dynamischen
Teilen, die bei LOSCH im Ubrigen mit "schwierigen Verhdltnissen” (LOSCH 1940,
S. 90 ff.) iiberschrieben sind, zukiinftig intensiver zu beschéftigen.

Vorangestellt wird die Theorie der monopolistischen Konkurrenz von CHAM-
BERLIN (1933), denn diese bildet die Basis sowohl fiir die NEG-Modelle als auch
fiir die Arbeiten von CHRISTALLER und LOSCH. Zudem scheint sie insbesondere
bei Geographen weitestgehend unbekannt zu sein, so dass es notwendig ist, sie

zumindest in ihren Grundziigen darzustellen.

Daraus ergibt sich folgender Aufbau des theoretischen Teils dieser Arbeit: Zu-
nichst wird die Theorie von CHAMBERLIN vorgestellt. Im Anschluss daran wird
gezeigt, weshalb man das "Zentrum-Peripherie-Modell" nicht fiir die Bearbeitung
einer empirischen Fragestellung, wie sie hier verfolgt wird, nutzen kann. Neben
den Problemen bei der Operationalisierung, wird dabei auf einen logischen Wi-
derspruch eingegangen, den diese Modelle enthalten. Den Abschluss bilden die
Theorien von CHRISTALLER und LOSCH, wobei deren dynamischen Teile im Mit-
telpunkt stehen.

Neben der Behandlung theoretischer Fragestellungen, ist es das Ziel dieser Ar-
beit, einen praxisrelevanten Beitrag zu den Folgen der A 49 zu leisten. So werden
mit Hilfe des von GUBEFELDT entwickelten Instrumentariums, die Stirke und
Verteilung der Kaufkraftstrome auf Gemeindeebene vor und nach dem Bau der
Autobahn berechnet, um so Tendenzen darstellen zu konnen, welche Stad-
te / Gemeinden von dieser Entwicklung profitieren und welche eher Nachteile
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erfahren werden. Dabei werden zusétzlich zur derzeit von der Planung favorisier-
ten Variante, der sog. "Herrenwaldtrasse", alternative Szenarien gerechnet, die
sich an den Vorschldgen der Autobahngegner orientieren. Fiir Planer und Einzel-
hindler bedeutet dies, dass sie in die Lage versetzt werden, frithzeitig mogliche
negative oder positive Auswirkungen der Autobahn zu erkennen, die dazu ge-
nutzt werden konnen, rechtzeitig geeignete Mittel zu ergreifen, um mdogliche ne-
gative Folgen zu vermeiden bzw. positive zu verstiarken. Im methodischen und

empirischen Teil der Arbeit wird hierauf noch niher eingegangen werden.
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2 Theoretische Grundlagen

Von den jeweiligen Theorien werden im Weiteren nur die Teile vorgestellt, die
moglicherweise einen Erklarungsbeitrag fiir die empirische Fragestellung liefern.
Deshalb wird im Abschnitt zur NEG darauf verzichtet, den gesamten Inhalt des
Zentrum-Peripherie-Modells wiederzugeben und sich darauf beschrankt, die
Griinde aufzuzeigen, warum eine Operationalisierung des Modells gescheitert ist.

2.1 Die Theorie der monopolistischen Konkurrenz nach CHAMBERLIN
(1933)

Einer der Vorwiirfe, der den Wirtschaftsgeographen von Seiten der NEG ge-
macht wird, ist die angeblich mangelnde mikrookonomische Fundierung der von
thnen benutzten Raumwirtschaftstheorien (KRUGMAN 1995, S. 93). KRUGMAN
behauptet sogar, dass es sich bei den Theorien von CHRISTALLER (1933) und
LOSCH (1940) um Geometrie handelt, wenn er schreibt: "Rather, the problem
with the German tradition must surely have been that it seemed to be about ge-
ometry, not about economics as the increasingly dominant Anglo-Saxon main-
stream understood it" (KRUGMAN 1995, S. 39). Ein Blick in die Originalwerke
hitte KRUGMAN eines besseren belehrt, wobei insbesondere LOSCH ausfiihrlich
die Theorie der monopolistischen Konkurrenz von CHAMBERLIN (1933) behan-
delt und diese seiner eigenen Arbeit zu Grunde legt (LOSCH 1940, u.a. S. 6, S. 10
ff., S. 68).

Interessanterweise haben dies, neben den Vertretern der NEG, auch viele Wirt-
schaftsgeographen scheinbar nicht zur Kenntnis genommen. So findet man in den
gingigen wirtschaftsgeographischen Lehrbiichern (BATHELT/GLUCKLER 2002;
SCHATZL 2001; DICKEN/LLOYD 1999) keinen Hinweis auf die Theorie von
CHAMBERLIN und auch in der sonstigen wirtschaftsgeographischen Literatur wird
diese kaum behandelt. Dies scheint ein Grund dafiir zu sein, dass der Theorie von
LOscH félschlicherweise die Marktform der vollstdndigen Konkurrenz unterstellt
wird (DICKEN/LLOYD 1999, S. 22; SCHATZL 2001, S. 85). Ausnahmen bilden die
Arbeiten von ISARD (1979) und CHISHOLM (1990), wobei ISARD (1979, S. 49)
davon ausgeht, dass die Theorie der monopolistischen Konkurrenz untrennbar
mit allen Raumwirtschaftstheorien verbunden ist und fiir diese und ihre Weiter-
entwicklung eine unabdingbare Vorraussetzung bildet. Damit unterstellt er, eben-
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so wie CHISHOLM (1990, S. 28) und DEITERS (1978, S. 9 f.), fiir die Theorie von
CHRISTALLER ebenfalls monopolistische Konkurrenz, wobei DEITERS keinen Be-
zug auf deren Urheber CHAMBERLIN nimmt. CHRISTALLER selbst geht nicht ex-
plizit darauf ein, welche Marktform er annimmt und da die Arbeit von CHAM-
BERLIN im gleichen Jahr wie seine eigene erschien, konnte er von dieser auch
keine Kenntnis haben. Dass man fiir die Theorie von CHRISTALLER dennoch mo-
nopolistische anstatt vollstandige Konkurrenz annehmen kann, wird noch ge-
zelgt.

2.1.1 Ziel und Grundziige

Im Weiteren werden die Teile der Theorie dargestellt, die fiir die Themenstellung
dieser Arbeit von Bedeutung sind. Das Ziel CHAMBERLINS war es, mit Hilfe sei-
ner Theorie, das reale Marktgeschehen besser abzubilden als dies mit den damals
zur Verfiigung stehenden theoretischen Marktformen der vollkommenen Konkur-
renz bzw. des Monopols moglich war (CHAMBERLIN 1933, S. vii).

Die Theorie basiert auf der Annahme, dass die auf einem Markt angebotenen Gii-
ter / Produkte nicht vollig identisch sind und die Nachfrager Praferenzen gegen-
iiber dem Angebot haben. Dabei konnen die Préaferenzen der Nachfrager sehr
unterschiedlich sein. Es gibt zum einen Préiferenzen fiir sachliche Produkteigen-
schaften wie etwa das Design, die Farbe, Qualitidt usw., zum anderen existieren
Vorlieben beziiglich der Einkaufsbedingungen. Kunden suchen bestimmte An-
bieter z.B. auf Grund der Freundlichkeit des Personals, guter Erfahrungen oder
einer besonderen Einkaufsatmosphire auf. Hinzu kommen die Bequemlichkeit
und die Transportkosten, die dazu fiihren, dass bei bestimmten Anbietern dank
Ihrer guten Erreichbarkeit, bevorzugt eingekauft wird (CHAMBERLIN 1933, S. 56
ff.).

Daraus ergibt sich, dass sich ein Produkt aus Sicht der Verbraucher immer in
einzelne Varianten aufspaltet. Es kann dabei durchaus gleiche sachliche Eigen-
schaften besitzen, durch die Priaferenzen des Verbrauchers wird es bevorzugt bei
bestimmten Anbietern oder an bestimmten Standorten gekauft und hierdurch zu
einer "Produktvariante". Jeder Anbieter offeriert somit eine eigene Produktvari-
ante wodurch er gegeniiber dem Verbraucher ein Angebotsmonopol besitzt.

Die Moglichkeit der Preissetzung, die der Anbieter bei einem Monopol hat, ist
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jedoch zum einen durch die Ahnlichkeit der Produktvarianten und zum anderen
durch die Preiselastizitdt der Nachfrage eingeschréankt, oder anders ausgedriickt:
Auf Grund der Priaferenzen der Verbraucher kann ein Anbieter die Preise fiir sei-
ne Produktvariante in begrenztem Umfang verdndern, ohne bei einer Preissen-
kung die gesamte Nachfrage auf sich zu ziehen bzw. bei einer Preiserhdhung die
gesamte Kundschaft zu verlieren, wie dies bei vollkommener Konkurrenz der
Fall wére (LOSCH 1940, S. 11). Ein Beispiel soll diesen Gedankengang verdeutli-
chen: Wenn ein Wirt den Preis fiir ein Glas Bier um einige Cent erhoht, wird dies
nicht dazu fiihren, dass ihm die Géste in Scharen davonlaufen. Die so genannte
"Stammkneipe" macht die inhaltliche Bedeutung des Begriffs Priferenz beson-
ders deutlich.

2.1.2 Das Gleichgewicht bei monopolistischer Konkurrenz

Fiir die Bestimmung des Gleichgewichts werden eine Reihe vereinfachender An-
nahmen getroffen (CHAMBERLIN 1933, S. 81 ff.):

e Die Zahl der Marktteilnehmer (Anbieter und Nachfrager) ist derart grof3, dass
das Verhalten eines Einzelnen keinen Einfluss auf das Verhalten der iibrigen
nimmt. Dabei streben die Anbieter Gewinnmaximierung an, wihrend die
Nachfrager ihren Nutzen maximieren wollen. Die Bediirfnisse der Nachfrager
sind gegeben und der Anbieter hat vollstdndige Information {iber diese.

e Sowohl die Kosten- als auch die Nachfragekurven sind fiir alle Anbieter
gleich. Dies bedeutet jedoch nicht, dass alle das gleiche Produkt anbieten.
Vielmehr wird angenommen, dass die Praferenzen der Nachfrager gegeniiber
den angebotenen Produkten weitestgehend gleich und die Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Varianten so gering sind, dass sich daraus keine unter-
schiedlichen Kurvenverldufe ergeben (s. Abb. 1). Weiterhin wird unterstellt,
dass neue Anbieter in den Markt eintreten, wenn sie dort wirtschaftlich tiber-

leben kdnnen.

e Fiir die Unternehmen wird angenommen, dass sie bis zu einem bestimmten
Produktionsumfang mit steigenden Skalenertrdgen produzieren. Unter Ska-
lenertragen versteht man das Verhiltnis von einer proportionalen Veridnde-
rung der Menge an  eingesetzten  Produktionsfaktoren  (Ar-
beit / Kapital / Boden / Technisches Wissen) zur Anderung der produzierten
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Giitermenge (Output). Wird der Einsatz der Produktionsfaktoren um eine Ein-
heit erhoht und steigt infolge dessen die produzierte Menge ebenfalls um eine
Einheit, dann spricht man von konstanten Skalenertrdgen. Verdndert sich der
Output um mehr/weniger als eine Einheit dann existieren steigen-
de / fallende Skalenertrige. Steigende Skalenertrige bedeuten immer ein mit
dem Anstieg der Ausbringungsmenge einhergehendes Absinken der Durch-
schnittskosten. Sie sind Folge von Fixkosten und Vorteilen der Massenpro-
duktion. Fixkosten sind bspw. die Arbeitskraft des Unternehmers, Mie-
te / Pacht, die Kosten flir die zur Produktion notwendigen Maschinen usw.
Die Vorteile der Massenherstellung bestehen in der Moglichkeit der Speziali-
sierung und einem moglichst optimalen Einsatz der Produktionsfaktoren. Da
davon ausgegangen wird, dass mit der Vergroferung des Produktionsumfangs
auch der organisatorische Aufwand und damit die Kosten ansteigen, weil
bspw. zusitzliches Personal fiir die Koordination des Produktionsprozesses
benotigt wird, sind die Vorteile der Massenproduktion begrenzt (CHAMBER-
LIN 1933, S.192).

In Abb. 1 ist die Ausgangssituation dargestellt. Das Angebot wird mit der Durch-
schnittkostenkurve DK, die Nachfrage mit der Kurve N wiedergegeben. Der fal-
lende Verlauf der Nachfragekurve ist ein Resultat der Preiswilligkeit bzw. Preis-
fahigkeit der Konsumenten, wihrend Lage und Form der Angebotskurve (DK)
Folge der unterstellten Fixkosten und der Skalenertrige ist.

Weil die Anbieter versuchen ihren Gewinn zu maximieren, setzen sie entweder
den Preis oder die Menge ihres Gutes so fest, dass die Grenzerlose (GE) gleich
den Grenzkosten (GK) sind, wie dies im Schnittpunkt E der Fall ist. Lotet man
von E nach unten auf die X-Achse, erhdlt man die gewinnmaximale Menge Qry.
Eine vertikale Verldngerung auf die Nachfragekurve N fithrt zum Punkt C, aus

dem sich der gewinnmaximale Preis B ableiten ldsst.
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Abb. 1: Das kurzfristige Ungleichgewicht bei monopolistischer Konkurrenz

Der vertikale Abstand CD zwischen der Nachfrage- und der Durchschnittskos-
tenkurve stellt den Gewinn pro Stiick dar, wéhrend die Fliche ABCD den Ge-
samt- bzw. Sondergewinn repréisentiert. Die Situation ist kurzfristig stabil, da alle
am Markt agierenden Anbieter diese Sonderprofite erzielen und somit fiir sie

kein Grund zur Verdnderung der Situation besteht. Die Sondergewinne locken

len.

aber neue Konkurrenten in den Markt, die an diesen Profiten partizipieren wol-

In Abb. 2 ist die weitere Entwicklung dargestellt. Aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit wird auf die Darstellung der Grenzkosten- und Grenzerloskurve verzich-

tet, wobei angenommen wird, dass die Unternehmen weiterhin ihren Preis so set-
zen, dass der Grenzerlds gleich den Grenzkosten ist.

17
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Abb. 2: Die Anpassung an das langfristige Gleichgewicht bei monopolisti-

scher Konkurrenz

Da sich die Nachfrage durch die zusétzlichen Konkurrenten jetzt auf mehr An-
bieter verteilt, schiebt sich die Nachfragekurve nach den Produkten jedes einzel-
nen Unternehmens nach links. Es treten so lange neue Anbieter in den Markt ein,
bis schlieBlich die Nachfragekurve die Kostenkurve nur noch tangiert und die
Sondergewinne verschwunden sind. Der Preis hat dann die Héhe G und die
Nachfragekurve den Verlauf N’. Dies bedeutet nicht, dass die Gesamtnachfrage
gesunken ist, vielmehr ist diese gestiegen: Wenn man sich vorstellt, dass in der
Ausgangsituation 100 Unternehmen am Markt tatig waren dann betrdgt die Ge-
samtnachfrage 100*BQ,. Wenn die Sondergewinne den Neueintritt von z.B. 100
weiteren Unternehmen zulassen, so steigt die Gesamtnachfrage auf 200*GQr,
d.h. die Gesamtnachfrage ist gegeniiber der Ausgangssituation gestiegen.

Am Tangentialpunkt F herrscht ein stabiles Gleichgewicht, denn die Produkti-
onskosten sind gleich den Preisen und kein Anbieter kann durch eine Preisverén-
derung seine Gewinne erhdhen. Lige in der Ausgangssituation die Nachfrage-
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kurve links unterhalb der N’-Kurve, wiéren zu viele Unternehmen am Markt tatig
und die Produktion wire mit Verlusten verbunden. Dies wiirde so lange zu einem
Ausscheiden von Unternehmen aus dem Markt fithren, bis die Nachfrage auf so
wenig Anbieter verteilt ist, dass sich die Produktion wieder rentiert, also die
Nachfragekurve die Angebots- bzw. Kostenkurve im Punkt F tangiert.

2.1.3 Vergleich zwischen monopolistischer und vollkommener Konkur-

renz

Im Unterschied zur monopolistischen Konkurrenz wird bei vollkommener Kon-
kurrenz angenommen, dass es keine Priaferenzen gibt, so dass die auf dem Markt
angebotenen Giiter im Urteil der Verbraucher vollkommen identisch sind. Es
handelt sich um so genannte homogene Giiter. Dariiber hinaus haben Anbieter
und Nachfrager vollstindige Information iiber die Preise. Die Zahl der Anbieter
und Nachfrager ist derart groB3, dass das Verhalten eines Einzelnen keine Aus-
wirkungen auf den Gesamtmarkt hat.

Aus diesen Annahmen folgt, dass es bei rationalem Verhalten der Marktteilneh-
mer, einen einheitlichen Preis geben muss, bei dem der Markt im Gleichgewicht
ist. Da angenommen wird, dass die einzelnen Anbieter und Nachfrager, den Preis
nicht beeinflussen konnen, passen Sie ihre Angebots- bzw. Nachfragemenge dem
Preis so an, dass sie ithren Gewinn bzw. Nutzen maximieren. Jeder einzelne An-
bieter sieht sich somit im Gleichgewicht einer horizontal verlaufenden, also voll-
kommen elastischen Nachfragekurve gegeniiber. Vollkommen elastisch bedeutet,
dass bei der kleinsten Preiserhdhung, der Anbieter alle Konsumenten verliert und
bei jeder Preissenkung die gesamte Nachfrage auf sich zieht.
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Abb. 3: Das Gleichgewicht bei monopolistischer und vollkommener Konkur-
renz

Eine solche Nachfragekurve ist in Abb. 3 mit n,y, (voll = vollkommene Konkur-
renz) eingezeichnet. Sie tangiert bei F’ die Durchschnittskostenkurve (DK) an
threm Minimalpunkt, der zugleich der Schnittpunkt mit der Grenzkostenkurve

(GK) ist. Der Markt befindet sich bei vollkommener Konkurrenz am Punkt F* im
Gleichgewicht.

Die Nachfragekurve bei monopolistischer Konkurrenz verldauft auf Grund der
Priaferenzen der Konsumenten fallend. Schneidet sie die Angebotskurve am Mi-
nimalpunkt F’, wie dies bei der Nachfragekurve n,,,, (mon = monopolistische
Konkurrenz) der Fall ist, befindet sich der Markt nicht in einem stabilen Gleich-
gewicht, denn es ist fiir die Unternehmen moglich, Sondergewinne zu erzielen.
Wiederum werden auf Grund der Sondergewinne neue Anbieter in den Markt
eintreten, bis die Nachfragekurve n’,,,, die Angebotskurve im Punkt F tangiert.
Bei monopolistischer Konkurrenz ist der Markt beim Punkt F, bei vollkommener
Konkurrenz im Punkt F’, im Gleichgewicht. Ein Vergleich der beiden Gleichge-
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wichtspunkte ergibt Folgendes:

e Sowohl bei vollstindiger als auch bei monopolistischer Konkurrenz gibt es
im langfristigen Gleichgewicht keine Sondergewinne.

e Bei vollstindiger Konkurrenz ist der Preis gleich dem Minimum der Durch-
schnittskosten, wodurch der Unternehmer sich im Betriebsoptimum befindet
und seine Produktionskapazitdten voll ausnutzt.

e Der Preis ist bei monopolistischer Konkurrenz im Gleichgewicht hoher und
die produzierte Menge je Anbieter geringer als bei vollstindiger Konkurrenz,
was eine Folge der abwirts geneigten Nachfragekurve ist (CHAMBERLIN
1933, S. 98). Diese resultiert u.a. aus den unterstellten Praferenzen, die dazu
fithren, dass der Preiswettbewerb eingeschrinkt ist und die Unternehmen ihre
Produktionskapazititen nicht voll auslasten. Dass diese freien Kapazititen
von Dauer sein konnen ohne dass ein Unternehmen aus dem Markt ausschei-
den muss, ist ein zentrales Merkmal der monopolistischen Konkurrenz
(CHAMBERLIN 1933, S. 109).

e Die Nachfrager sehen sich bei monopolistischer Konkurrenz zwar hoheren
Preisen gegeniiber, haben aber im Vergleich zur vollstindigen Konkurrenz
den Vorteil einer groBBeren Produktvielfalt, die es ithnen ermdglicht, ihre Be-
diirfnisse besser befriedigen zu konnen (CHAMBERLIN 1933, S. 100).

Das Ziel CHAMBERLINS, reale Sachverhalte mit Hilfe seiner Theorie besser erkla-
ren zu konnen, fiithrte dazu, dass er nicht bei der Betrachtung einer Ein-Punkt-
Okonomie stehen blieb, sondern explizit die Auswirkungen des Raumes, in Form
von Transportkosten und Knappheit des Bodens, auf das Wirtschaftsgeschehen
beriicksichtigte (CHAMBERLIN 1933, S. 194 ff)). Im Mittelpunkt seiner Uberle-
gungen stand dabei die Erkldrung der Standortwahl im Einzelhandel. An dieser
Stelle wird nicht weiter auf dieses Thema eingegangen. Ziel dieses Kapitels ist es
vielmehr, das Verstindnis der folgenden Theorien zu erleichtern, was ohne die
Kenntnis der fundamentalen Zusammenhinge der monopolistischen Konkurrenz

nur schwer moglich ist.
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2.2 Die New Economic Geography

Bis Anfang der 1990er Jahre spielten Fragen nach dem Einfluss von Distan-
zen / Transportkosten / Raum auf das Wirtschaftsgeschehen fiir den Mainstream
der Okonomie keine Rolle. Unter dem Mainstream wird hier die Neoklassik ver-
standen, die ausschlie8lich mathematisch formulierte Modelle verwendet, die auf
Gleichgewichtskonzepten mit maximierenden, rationalen Individuen beruhen
(KRUGMAN 2000, S. 49). Seit Erscheinen der Arbeiten des US-Okonomen PAUL
KRUGMAN (1991 a, b) hat sich dieses Bild grundlegend gewandelt, was sich u.a.
an der Vielzahl von Veroffentlichungen zur "New Economic Geography" ablesen
lisst, die hauptsichlich von Okonomen stammen (gute Uberblicksartikel zu dem
Thema liefern OTTAVIANO/PUGA 1997; SCHMUTZLER 1999; NEARY 2001). Das
Interesse von Seiten der Okonomie begriindet sich dabei weniger auf den inhalt-
lichen Aussagen der Modelle, denn schon KRUGMAN (1991 b, S. 98) stellte fest:
"There is a sense in which these lectures are only a repetition of familiar ideas."
Vielmehr ist es KRUGMAN und seinen Kollegen gelungen, mit Hilfe einiger sog.
"modelling tricks" (F/K/V 1999, S. 6), dem iibergeordneten Ziel der NEG nidher
zu kommen, welches GUBEFELDT (2003 b, S. 6) wie folgt zusammengefasst hat:
"Es sollen Aussagen aus der Mikrotheorie itiber das Verhalten von Haushalten
und Unternehmen in raumlichem Kontext in das axiomatische Theoriengebdude
der Ein-Punkt-Neoklassik integriert werden, um endlich den statischen Charak-
ter zu tiberwinden und zu dynamischen Aussagen der wirtschaftlichen Entwick-

lung in Raum und Zeit zu kommen."

Wihrend die NEG auf dem besten Weg ist, sich innerhalb der Wirtschaftswis-
senschaften als Forschungsrichtung zu etablieren bzw. dieses Ziel schon erreicht
hat, ist von Seiten der "eigentlichen Wirtschaftsgeographie" auf diese Entwick-
lung kaum reagiert worden. Im deutschsprachigen Raum hat sich bislang nur eine
Hand voll Wirtschaftsgeographen dieses Themas angenommen, wobei ein ein-
heitliches Meinungsbild nicht zu erkennen ist (z.B. OSMANOVIC 2000; BATHELT
2001; STERNBERG 2001 a, b; KOSCHATZKY 2001, 2002; GUBEFELDT 2002, 2003 a,
b, ¢). Im Unterschied dazu 16ste die NEG im angelsdchsischen Sprachraum eine
Debatte iiber die zukiinftige Ausrichtung die Wirtschaftsgeographie aus, deren
wichtigste Beitrdge in den Zeitschriften "Antipode" (2001, Vol. 33, 2) und "Re-
gional Studies" (2003, Vol. 37, 6 & 7) zu finden sind.
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Bislang fehlt es weitestgehend an empirischen Arbeiten zur NEG, was vor dem
Hintergrund der folgenden Zitate zundchst Verwunderung auslost:

e "In the end, of course, while the achievements of new economic geography to
date certainly justify the work involved, a theory must survive or be discarded
based on its empirical relevance. So empirical and quantitative work is
clearly the next geographical frontier" (KRUGMAN 1998 a, S. 16).

o "Finally, although these models have clear policy dimension, little work has
been done so far to draw their policy implications. The focus on trade or
transport costs makes trade and infrastructure policies the first natural can-
didates for analysis" (OTTAVIANO/PUGA 1997, S. 26).

Was konnte ndher liegen, als diese Forderung aufzugreifen und zu versuchen, mit
Hilfe einer geeigneten Methodik, eine Anwendung eines der NEG-Modelle zu
erreichen? Gerade in der Operationalisierung von Theorien diirften Wirtschafts-
geographen gegeniiber 6konomischen Theoretikern komparative Vorteile besit-
zen. Von besonderem Interesse ist dabei, dass das Kern-Peripherie-Modell
KRUGMANS (1991 a, b) den Schluss zulésst, eine Transportkostenabsenkung fiih-
re zu einem Anstieg der wirtschaftlichen Disparitiaten. Wiirde diese Modellaussa-
ge zutreffen, dann wire eines der wichtigsten wirtschaftpolitischen Instrumente
des Staates, der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, in Frage gestellt. Weil die
NEG-Modelle keine Eingrenzung auf eine bestimmte rdumliche Maf3stabsebene
vornehmen, entstand die Idee, am Beispiel der geplanten Autobahn 49, Kassel -
Giellen, diese Modellaussagen zu iiberpriifen. Dabei sollen mit Hilfe eines von
GUBEFELDT (2002) weiter entwickelten Gravitationsmodells (Huff-Modell), die
Folgen fiir den Einzelhandel in den Gemeinden der betroffenen Region abge-
schitzt werden.

Die von KRUGMAN und OTTAVIANO / PUGA geschiirte Erwartungshaltung, dass
eine Operationalisierung der NEG-Modelle erreichbar sei, wurde nach der inten-
siveren Beschéftigung mit den Modellen jedoch enttiuscht. Weshalb eine An-
wendung der NEG-Modelle derzeit kaum mdglich ist, wird exemplarisch am
Kern-Peripherie-Modell KRUGMANS (1991 a, b; F/K/V 1999) sowie zwei zuge-
horigen, elementaren "Modelling Tricks", der Eisberg-Transportkostenfunktion
von SAMUELSON (1952) und dem Modell der monopolistischen Konkurrenz von
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DIXIT-STIGLITZ (1977), gezeigt. Das Kern-Peripherie-Modell gilt als Basismodell
der NEG. Es wurde mittlerweile zwar mehrfach abgewandelt und erweitert, an
den Grundaussagen hat sich jedoch nichts verdndert. Im Weiteren werden nicht
alle Aspekte des Modells wiedergegeben. Insbesondere wird auf die mathemati-
schen Formeln der Modelle verzichtet und sich auf deren inhaltlichen Aussagen
konzentriert.

2.2.1 Grundziige des Kern-Peripherie-Modells

Mit Hilfe des Kern-Peripherie-Modells versucht KRUGMAN zu erkldren, wie es
zur rdumlichen Konzentration von Unternehmen kommt und unter welchen Be-
dingungen diese erhalten bleiben bzw. verdndert werden. Dem Modell liegen
dabei eine Reihe vereinfachender Annahmen zu Grunde, die nachfolgend aufge-
fiihrt sind:

e Es existieren zwei identisch ausgestattete / homogene Regionen (Ost und
West) sowie zwei Wirtschaftssektoren (Agrar- und Industriesektor). Die Be-
zeichnung "Industriesektor" bzw. "Agrarsektor / Landwirtschaft" dient hier
der Unterscheidung eines wirtschaftlichen Leit- von einem wirtschaftlichen
Residualsektor und darf nicht wortlich verstanden werden (F/K/V 1999, S.
45). In der Landwirtschaft sind nur Bauern und in den Industriebetrieben aus-
schlieBlich Arbeiter beschiftigt, wobei ein Berufswechsel ausgeschlossen

wird.

e Im Agrarsektor wird mit konstanten Skalenertrigen ein homogenes Gut unter
vollstdndiger Konkurrenz produziert. Der Transport dieses Gutes ist kosten-
los. Die Bauern sind vollkommen immobil und gleichmiBig auf die beiden
Regionen verteilt.

¢ Die Industriebetriebe produzieren mit steigenden Skalenertrdgen, wobei jedes
Unternehmen nur jeweils eine Produktvariante herstellt. Es herrscht monopo-
listische Konkurrenz. Die Industriearbeiter sind vollkommen mobil und wan-
dern immer in die Region, in der sie hohere Reallohne erzielen. Die Zahl der
Firmen ist proportional zur Anzahl der Arbeiter in einer Region.

¢ Die interregionalen Transporte des Industriegutes verursachen Kosten gemif3
der Eisberg-Transportkostenfunktion von SAMUELSON (1952). Daraus folgt,
dass importierte Industrieprodukte teurer sind als lokal hergestellte.
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e Von den Konsumenten werden alle Produktvarianten nachgefragt, so dass
Transporte zwischen den Regionen notwendig sind.

e Sondergewinne sind ausgeschlossen (Nullgewinnbedingung).

Die rdumliche Verteilung der Industrie hingt von der Ausgangssituation sowie
dem Krifteverhéltnis von zentripetalen und zentrifugalen Kréften ab. Letztere
werden wiederum von drei exogenen Modellparametern, der Substitutionselasti-
zitdt, dem Ausgabenanteil fiir Industriegiiter und der Transportkostenhdhe be-

stimmt.

Dass es iiberhaupt zu einer Konzentration von Unternechmen kommt, setzt die
Existenz steigender Skalenertrige auf Firmenebene sowie Transportkosten vor-
aus. Steigende Skalenertrdge sind Folge von Fixkosten bei der Produktion, die
dazu fiihren, dass Unternehmen ihre Produktion an einem oder wenigen Standor-
ten biindeln. Um Transportkosten einzusparen, priaferieren die Industrieunter-
nehmen bei ithrer Standortwahl die Region mit dem groBeren Absatzmarkt. Da
die Verteilung der Bauern gegeben ist, siedeln sich die Unternehmen dort an, wo
die Zahl der Arbeiter / Konsumenten am grofBten ist. Fiir die Arbeiter ist es wie-
derum von Vorteil, sich in der Region niederzulassen, in der sich die meisten In-
dustrieunternehmen befinden (Heimmarkteffekt). Das groflere Angebot lokal
hergestellter Produktvarianten hat geringere Lebenshaltungskosten zur Folge,
denn es miissen weniger Giiter importiert werden, die auf Grund der damit ver-
bundenen Transportkosten teurer sind als die lokalen Produktvarianten (Preisin-
dexeffekt). Auf Grund des geringeren Preisindexes sind die Reallohne in der Re-
gion mit mehr Arbeitern / Industrieunternehmen hoher, was die Nachfrage in den
grofleren Angebotsstandorten steigert und die dort ansdssigen Unternehmen in
die Lage versetzt, hohere Nominallohne zu zahlen. Heimmarkt- und Preisindex-
effekt zusammen fiihren zu héheren Reallohnen, die den Zuzug weiterer Arbeiter
induzieren. Diesen zentripetalen Kréften, die eine Konzentration des Industrie-
sektors in einer der beiden Regionen befordern, wirkt die Nachfrage der Bauern
und Arbeiter, die in der Peripherie leben, zentrifugal entgegen. Die geringere
Wettbewerbsintensitidt im kleineren Markt, ermdglicht es, den dort ansdssigen
Unternehmen, unter bestimmten Bedingungen, hohere Preise zu verlangen
(Wettbewerbseffekt). Wegen der Annahme, dass die Unternehmen keine Sonder-
gewinne erzielen (Nullgewinnbedingung), fiihrt dies zu hoheren Nominallohnen
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in der peripheren Region.

Welche der beiden Tendenzen dominiert, ob es zu einer divergierenden Entwick-
lung kommt, an deren Ende die beiden Regionen in einen "industriellen" Kern
auf der einen und eine "landwirtschaftliche" Peripherie auf der anderen Seite
aufgeteilt sind oder ob sich die Industrie gleichméBig auf die beiden Regionen
verteilt, hingt von der Ausprigung dreier exogener Modellparameter ab: Der
Hohe der Substitutionselastizitit, dem Ausgabenanteil fiir die Industriegiiter so-
wie der Hohe der Transportkosten. Diese drei Parameter bestimmen die Hohe der
Reallohne in den Regionen, welche wiederum die Verteilung der Industriearbei-
ter / Industrieunternehmen determinieren. Im Weiteren wird sich darauf be-
schrinkt, den Einfluss der Transportkosten auf die rdumliche Verteilung der In-
dustrie und das 6konomische Gleichgewicht darzustellen (s. Abb. 4). Die beiden

ibrigen exogenen Modellparameter werden als konstant angenommen.

Dargestellt ist der Zusammenhang zwischen der Hohe der Transportkosten (T)
und der Aufteilung der Industriearbeiter auf die beiden Regionen Ost und West
(A). Bet sehr hohen Transportkosten (T > T) verteilt sich die Industrie gleichma-
Big auf die beiden Regionen (A = ') und die Okonomie befindet sich in einem
symmetrischen, stabilen Gleichgewicht. Die Reallohne sind in dieser Situation
abhingig von der Anzahl der Arbeiter in den Regionen, wobei gilt, dass je groBBer
die Zahl der Arbeitskréfte, desto geringer die Lohnhdhe. Es gibt somit keinen
Grund fiir die Arbeiter in die andere Region zu wandern.
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Abb. 4: Der Einfluss der Transportkosten auf die rdumliche Verteilung der In-

dustrie

Ein Absinken der Transportkosten fiihrt zur Aufnahme von Handelsbeziehungen
zwischen den Regionen. Damit ist die Mdglichkeit flir das Entstehen der zentri-
petalen Krifte gegeben. Wenn die Transportkosten unter den Punkt Ty, dem sog.
"breaking point", absinken, dann wird das Gleichgewicht instabil. Falls es bei
niedrigen Transportkosten (T < Tg) zu einer minimalen Verdnderung, bspw. der
Wanderung eines Arbeiters von Region West nach Region Ost, kommt, dann {i-
berwiegen die beschriebenen zentripetalen Kréfte in der Zuwanderungsregion, so
dass sich die Okonomie in einen wirtschaftlichen Kern (A = 1) und eine wirt-
schaftliche Peripherie (A = 0) aufspaltet. Die Wirtschaft befindet sich dann in ei-
nem asymmetrischen stabilen Gleichgewicht. Was die Wanderung des ersten Ar-
beiters auslost, wird nicht 6konomisch begriindet sondern auf den Faktor Zufall
verwiesen ("historical accidents"). Liegen die Transportkosten zwischen Ty und
Tg, 1st sowohl ein symmetrisches als auch ein asymmetrisches Gleichgewicht
moglich. Das bedeutet, dass, wenn eine Kern-Peripherie-Struktur existiert, dann
bleibt diese erhalten, wihrend ein moglicherweise bestehendes symmetrisches
Gleichgewicht noch nicht aufgebrochen wird.
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Eignet sich ein derartiges Modell fiir eine empirische Anwendung? FEin erstes
Problem, welches sich dabei stellt, ist die Bestimmung des Transportkostenni-
veaus in der Ausgangssituation. Wenn man unterstellt, dass der Bau neuer Ver-
kehrswege zu einer Transportkostenabsenkung (hier symbolisiert durch AT)
fiihrt, dann ist dessen Wirkung entscheidend von der Wahl des Ausgangsniveaus
abhéingig. Legt man den Punkt A zu Grunde, dann hat die Transportkostenabsen-
kung (A — B) keine Auswirkungen auf die betrachtete Okonomie. Ganz anders
ist die Situation, wenn man in der Ausgangssituation ein Transportkostenniveau
in Hohe des Punktes C unterstellt. Eine gleich hohe Transportkostenabsenkung
AT (C — D) kann in diesem Fall zu einer fundamentalen Verinderung der Oko-
nomie fiihren, die von einem symmetrischen in ein asymmetrisches Gleichge-
wicht wechselt. Strebt man eine Anwendung des Modells an, steht man vor dem
Dilemma, dass es nicht moglich ist, zu bestimmen, ob das Transportkostenniveau
dem Punkt A, dem Punkt C oder irgendeinem anderen Punkt auf der Abszisse
entspricht. Hinzu tritt die Frage, was die NEG tiberhaupt unter Transportkosten
versteht und wie sie diese modelliert. Dieses erfordert die Auseinandersetzung
mit der Eisberg-Transportkostenfunktion von SAMUELSON (1952), die fast allen
NEG-Modellen zu Grunde liegt.

2.2.2 Die Eisberg-Transportkostenfunktion von SAMUELSON

Mit der Eisberg-Transportkostenfunktion von SAMUELSON (1952) wird in den
NEG-Modellen der geographische Raum operationalisiert. Die inhaltliche Uber-
legung ist dabei nicht neu und geht schon auf v. THUNEN zurtick (F/K/V 1999, S.
59). Wihrend bei V. THUNEN (1875, S. 37) "[...] das Zugvieh wdhrend der Reise
die eine Hilfte der Ladung oder deren Werth verzehrt, und nur die andere Hilfte
zum Verkauf und zur Konsumtion nach der Stadt gelangt [...]", sind es bei SA-
MUELSON Eisberge, von denen Teile wéhrend ihres Transports vom Versand-
zum Zielort abschmelzen.

Wenn eine Einheit eines Gutes von einem Standort r zu einem anderen Standort s
transportiert wird, so kommt nur der Teil 1/T dieser Einheit am Zielort an. Der
Rest der Ware ist wihrend des Transports "weggeschmolzen". Wie grof3 der An-
teil ist, der wahrend des Transportes "abschmilzt", wird mit der Konstante T,
exogen definiert. Hat diese Konstante beispielsweise den Wert 4, dann kommt
nur % der Ware, die von einem Versand- bzw. Produktionsort verschickt wird,
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am Zielort an. Die Transportkosten sind somit nicht distanzabhéngig sondern ein
konstantes Verhéltnis von versendeten zu empfangenen Giitermengen. Dieser
Transportkostenindex kann Werte von 1 bis unendlich annehmen. Der Wert 1
wiirde besagen, dass keine Transportkosten anfallen, was gleichbedeutend mit
einer Ein-Punkt-Okonomie wire. Mit der Eisberg-Transportkostenfunktion wer-
den somit keine erdrdumlichen Distanzen abgebildet, sondern "/...] the transport
costs that appears are only metaphorical: We are really interested in all of the
costs of doing business over geographical space. In other words, we want for the
theory a measure of the full cost, including all the costs of doing business at a
distance — lack of face to face contact, more complex and expensive communica-
tions and information gathering, and possibly also different languages, legal sys-
tems, product standards and cultures" (F/K/V 1999, S. 98).

Es ist unmittelbar einsichtig, dass man beim Versuch einer Operationalisierung
nicht alle Kostenarten beriicksichtigen kann, sondern sich auf eine Auswahl be-
schrinken muss. Doch selbst wenn es gelingen sollte, moglichst viele Kosten-
groflen in einem einzelnen Zahlenwert (T,5) zusammenzufassen, stellt sich die
Frage, welche Aussagekraft dieser fiir die Realitdt besitzt? Der Eisberg-
Transportkostenindex liele sich wohl am ehesten als Transportkostenniveau in-
terpretieren. Dieses Transportkostenniveau bezieht sich dabei immer auf den Ge-
samtraum. Aussagen zu darunter liegenden Raumeinheiten sind nicht moglich.
Am Beispiel der Autobahn 49, die im Mittelpunkt dieser Arbeit steht, soll dies
verdeutlicht werden: Angenommen der Untersuchungsraum umfasse das Bundes-
land Hessen. Das Transportkostenniveau wiirde annahmegeméaf durch die Pkw-
Durchschnittsgeschwindigkeit auf hessischen Autobahnen widergespiegelt.
Wenn man die Eisberg-Transportkostenfunktion nutzen wiirde, dann wiirde sich
die Fertigstellung der Autobahn 49 in einer Verdnderung der Durchschnittsge-
schwindigkeit auf hessischen Autobahnen niederschlagen. Differenzierte Aussa-
gen dariiber, welche Regionen / Gemeinden innerhalb Hessens von dieser Mal3-
nahme besonders betroffen sind, konnten nicht getroffen werden. Die Fragestel-
lung nach den moglichen Folgen der A 49 fiir den Einzelhandel in den Stadten
und Gemeinden der betroffenen Region, ldsst sich mit der Eisberg-
Transportkostenfunktion somit nicht beantworten.

Wie realititsfern die Modellierung der Transportkosten in den NEG-Modellen
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ist, ist den NEG-Theoretikern bewusst: "It is too bad that actual transport costs
look nothing like that" (KRUGMAN 1998, S. 165). Um eine mathematische Model-
lierung ihrer Theoreme zu erreichen, sind sie jedoch bereit, diesen Preis zu zah-
len. Allerdings zeigen die Arbeiten von LIMAO / VENABLES (2001) sowie von
OTTAVIANO / TABUCHI / THISSE (2002) an, dass die NEG-Vertreter an der Lo-
sung dieses Problems arbeiten. Weil diese aber immer noch weit von einer empi-
rischen Anwendung, insbesondere auf kleinrdumiger Ebene, entfernt sind, kann
man RUIZ (2001, S. 31) nur beipflichten: "There is no doubt that, in the new eco-
nomic geography, transport cost is a theoretical "black box" that has to be ope-

ned."”

2.2.3 Das Modell der monopolistischen Konkurrenz von DIXIT-
STIGLITZ

Das Modell von Dixit-Stiglitz ist sowohl fiir die NEG als auch fiir die "Neue Au-
enhandels- und Neue Wachstumstheorie" von grundlegender Bedeutung, denn
mit thm ist es moglich, die Theorie CHAMBERLINS in die Neoklassik zu integrie-
ren. Das Problem, welches die Neoklassiker mit der Theorie CHAMBERLINS hat-
ten, bestand darin, dass sie steigende Skalenertrage auf Firmenebene unterstellt,
denn diese fiithren zu unvollkommenen Mirkten, die wiederum nicht mit den be-
stehenden mathematischen Gleichungssystemen zu modellieren waren. Erst Di-
xit-Stiglitz ist es gelungen, diese Hiirde zu liberwinden. Dazu mussten Dixit-
Stiglitz fiir alle Giiter eine konstante Substitutionselastizitit annehmen. Dies ist
eine entscheidende Annahme, die fast allen Modellen der NEG zu Grunde liegt,
weshalb F/K/V (1999, S. 6) schreiben: "We are aware of this lends the analysis a
certain air of unreality, that this book sometimes looks as if it should be entitled
Games You Can Play with CES Functions." Die Abkiirzung CES steht fiir
Constant Elasticity Substitution. Die mathematischen Details des Modells inte-
ressieren hier nicht, vielmehr sollen wiederum die Schwierigkeiten aufgezeigt
werden, die sich ergeben, wenn man eine Operationalisierung des Modells an-
strebt.

Am leichtesten ldsst sich die inhaltliche Bedeutung des Begriffs Substitutions-
elastizitdt an einem Beispiel verdeutlichen: Angenommen es werden lediglich
zwei Biersorten A und B (beide Pilsener Brauart) angeboten, so gibt die Substitu-
tionselastizitit an, wie sehr der Nachfrager seinen Konsum nach Biersorte B er-
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hoht, wenn der Preis von Biersorte A ansteigt. Wie stark der Konsument auf die
Preisverinderung reagiert, ist neben der absoluten Preiserhdhung von der Ahn-
lichkeit der Produktvarianten abhidngig, wobei gilt, dass je dhnlicher sich die
Produktvarianten sind, desto eher wird der Konsument die teuerer gewordene
Produktvariante durch die billigere ersetzen. D.h. die Substitutionselastizitit ist
um so grof3er, je dhnlicher sich die Produktvarianten sind.

Beim Modell von Dixit-Stiglitz werden n Produktvarianten eines Gutes angebo-
ten, die alle konsumiert werden. Die Substitutionselastizitit zwischen zwei belie-
bigen der insgesamt n Produktvarianten wird dabei als konstant angenommen.
Ubertragen auf das vorherige Beispiel bedeutet dies, dass bei einer Preiserhéhung
der Biersorte A die Nachfrage nach B immer in einem bestimmten Verhéltnis
zunimmt. Dieses Verhiltnis ist wiederum abhéngig von der Anzahl der iibrigen
Biersorten, die am Markt angeboten werden. Hier gilt, dass je groBer die Anzahl
der angebotenen Produktvarianten desto grofer ist die Substitutionselastizitit.

Auch wenn dieses nur ein sehr kleiner Ausschnitt des Modells von Dixit-Stiglitz
ist, so reicht dieser doch aus, um die damit verbundenen Grundprobleme bzgl.
der Anwendbarkeit der NEG-Modelle fiir empirische Untersuchungen zu erken-
nen: Fiir die Bestimmung der Hohe der Substitutionselastizitidt miissten entweder
geeignete Daten / Statistiken zur Verfiigung stehen oder eigens Erhebungen
durchgefiihrt werden. Letzteres scheidet u.a. auf Grund des damit verbundenen
Aufwandes in aller Regel aus. Die Substitutionselastizitidt mit Hilfe offiziell ver-
fiigbarer Statistiken zu bestimmen, ist ebenfalls mit erheblichen Problemen ver-
bunden. Zum einen ldsst sich die Substitutionselastizitidt aus den vorhandenen
Daten (z.B. Verbraucherpreisindex, Einkommens- und Verbrauchsstichprobe)
nur sehr grob ermitteln und zum anderen stehen derartige Daten nur auf Bundes-
bzw. Landesebene zur Verfiigung (STATISTISCHES BUNDESAMT 2003; HESSI-
SCHES STATISTISCHES LANDESAMT 2003, im Weiteren HSL abgekiirzt). Aussa-
gen fiir darunter liegende Verwaltungseinheiten wie etwa Kreise und Gemeinden
sind nicht moglich.

Anders ist die Situation auf der betrieblichen Ebene. Insbesondere im Einzelhan-
del ist es mit Hilfe technischer Neuerungen, wie bspw. dem Einsatz von Kun-
denkarten, immer leichter mdglich, das Kundenverhalten und somit auch die
Substitutionselastizitit zu ermitteln. Nur stehen diese Daten - nach Kenntnisstand
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des Verfassers - fiir wissenschaftliche Untersuchungen nicht zur Verfiigung.

Dariiber hinaus fiihrt die Annahme konstanter Substitutionselastizitit zu inhaltli-
chen Widerspriichen mit den Raumwirtschaftstheorien (s. 2.3.3.9). So folgt aus
der Konstanz der Substitutionselastizitit zugleich eine konstante Preiselastizitét
der Nachfrage. Dieses steht im Widerspruch zur Theorie von LOSCH (1940), was
auch von den NEG-Vertretern erkannt wird (FUJITA/THISSE 2002, S. 306): "Ho-
wever, such a result conflicts with research in spatial pricing theory in which
demand elasticity varies with distance.” Abgesehen von diesem offensichtlichen
Widerspruch zu bestehenden Theorien, wiirde konstante Substitutionselastizitét
bedeuten, dass das Warenangebot auf allen rdumlichen Mallstabsebenen gleich
und ein spezifisches regionales / lokales Produktangebot somit ausgeschlossen
ist.

Wie schon bei der Eisberg-Transportkostenfunktion, so muss man auch beim
Modell von DIXIT-STIGLITZ feststellen, dass die Integration steigender Skalener-
trdge in den formalen Modellrahmen der Neoklassik hohe Kosten verursacht: Die
Annahme konstanter Substitutionselastizitidt steht im offensichtlichen Wider-
spruch zu bestehenden Theorien, der wissentlich in Kauf genommen wird. Aller-
dings muss auch hier konstatiert werden, dass es Ansitze gibt, diese Probleme zu
losen, wie wiederum der schon genannten Arbeit von OTTAVIA-
NO / TABUCHI / THISSE (2002) zu entnehmen ist. Einer Operationalisierung sind
aber auch die dort genutzten, alternativen Ansétze bislang nicht zugénglich.

Auf Grund dieser Schwichen der NEG-Modelle, musste nach alternativen Erkla-
rungsansitzen gesucht werden, die in den dynamischen Teilen der Theorien von
CHRISTALLER (1933) und LOSCH (1940) gefunden wurden. Bevor jedoch nédher
auf diese eingegangen wird, sollen noch einige Anmerkungen zur NEG erlaubt

sein.
2.2.3.1 Einige Anmerkungen zur NEG

Ein Ziel dieser Arbeit war es, zu testen, inwieweit es moglich ist, eines der NEG-
Modelle bzw. Teile davon fiir eine empirische Fragestellung zu operationalisie-
ren. Ernsthafte Versuche dies zu bewerkstelligen hat es von Seiten der Wirt-
schaftsgeographie bislang meines Wissens nach (Ausnahme GUBEFELDT 2003 a,
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b, ¢) nicht gegeben, obwohl die eingangs des Kapitels aufgefiihrten Zitate von
KRUGMAN und OTTAVIANO / PUGA zeigen, dass hier groBer Forschungsbedarf
existiert. Auch wenn sich eine Operationalisierung der NEG-Modelle derzeit
noch als schwierig bzw. je nach Fragestellung und Maf3stabsebene als unmoglich
erweist und es zu Widerspriichen mit bestehenden Theorien kommt, darf dieses
nicht als eine generelle Ablehnung der NEG missverstanden werden, die fiir
Wirtschaftsgeographen uninteressant wire. Das Gegenteil ist eher der Fall, wofiir
mehrere Griinde sprechen:

Wie schon eingangs des Kapitels zur CHAMBERLIN’SCHEN Theorie gezeigt (s.
2.1), beurteilt die "New Economic Geography" die Raumwirtschaftstheorien als
Geometrie, die mit Wirtschaft im Sinne des Mainstreams nichts zu tun haben
(KRUGMAN 1995, S. 39). Dies ist nicht der einzige Kritikpunkt. So werden die
Theorien von LOSCH und CHRISTALLER u.a. als Deskriptionsschemata abqualifi-
ziert (F/K/V 1999, S. 27), denen die mikrookonomische Grundlage fehlt (KRUG-
MAN 1995, S. 93) und die Hexagone dienen lediglich dazu, Planungslosungen zu
beschreiben (KRUGMAN 1998 b, S. 163). Von Seiten der Wirtschaftsgeographie
ist die Kritik der NEG an den von ihr genutzten Raumwirtschaftstheorien bislang
nur von GUBEFELDT (2003 a, b, ¢) aufgegriffen worden, der sich ausfiihrlich mit
den Vorwiirfen der NEG auseinander setzt, diese widerlegt und aufzeigt, was
sich u.a. hinter den geometrischen Konstruktionen der Klassiker verbirgt. Die
Ausfiihrungen in den folgenden Kapiteln 2.3.1 bis 2.3.3 sind ebenso ein Beleg
fiir die Irrtiimer der NEG in Bezug auf die Theorien von CHRISTALLER und
LOSCH.

Ein Grund fiir die Irrtimer und Vorwiirfe der NEG gegeniiber den von Wirt-
schaftsgeographen benutzten Theorien und Modellen liegt im schon mehrfach
genannten Methodikanspruch der NEG. Mindestens zwei weitere sind noch hin-
zuzufiigen: So besteht die Moglichkeit, dass die Originalwerke von den Vertre-
tern der NEG nicht gelesen und stattdessen fehlerhafte Sekundérliteratur benutzt
wurde, wobei angemerkt sei, dass dies auch fiir eine Reihe von Wirtschaftsge-
ographen zuzutreffen scheint. Zwar lésst sich dies nur schwer bzw. gar nicht be-
weisen, aber zumindest zwei der prominentesten NEG-Vertreter, FUJITA und
KRUGMAN, haben dies erst kiirzlich eingestanden (FUJITA/KRUGMAN 2004, S.
151). Ebenso kann man wie GUBEFELDT (2003 a, b), dahinter ein Marketingin-
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strument vermuten, welches dazu dienen soll, bei der Vergabe von Fordermitteln,
einen Vorteil gegeniiber der Konkurrenz zu haben bzw. diese auszuschalten.
Letzteres ist wiederum nur schwer bzw. gar nicht zu belegen. Dass diese "Marke-
ting-Kampagne" erfolgreich ist, 1asst sich jedoch feststellen, wie die schon er-
wihnte Forschungsforderung seitens der Europdischen Union und die Konferenz
der Weltbank zeigen.

In Zeiten leerer 6ffentlicher Kassen, die - trotz aller Lippenbekenntnisse der Poli-
tik - zu Mittelkiirzungen im Bildungsbereich fiihren, kann aus der "New Econo-
mic Geography" eine echte Gefahr fiir die "Old Economic Geography" werden:
Man stelle sich nur vor, ein Verwaltungsbeamter (ohne diesen Berufsstand
schméhen zu wollen) hat von seinem Minister / Vorgesetzten den Auftrag erhal-
ten, Einsparmdglichkeiten an den Hochschulen des Landes ausfindig zu machen.
Bei dieser Recherche stellt er fest, dass an einigen Hochschulen gleich zweimal
das Fach Wirtschaftsgeographie unterrichtet wird, von dem eines auch noch
"Neu" ist. Bei der Lobby, welches das Fach Okonomie im Vergleich zur Wirt-
schaftsgeographie nicht nur auBBerhalb der Universitdten besitzt, bedarf es wohl
nicht allzu viel Phantasie, welche der beiden "Wirtschaftsgeographien" zum Ein-
sparpotential erklart wird. Zwar ist dieses nur ein Szenario, doch ist es gidnzlich

unrealistisch?

Die Wirtschaftsgeographie ist m. E. deshalb gefordert, sich mit der NEG ausein-
ander zu setzen. Dabei sollte sie sich nicht darauf beschrianken, dariiber zu strei-
ten, ob das Label "New Economic Geography" berechtigt ist oder nicht. Es geht
eher darum, in einen Dialog mit den Okonomen zu treten, um Unklarheiten zu
beseitigen und evtl. gemeinsam mit diesen Losungen zu erarbeiten. Dass es dabei
zu Schwierigkeiten kommen kann bzw. kommen wird, diirfte klar sein, doch sind
diese tatsdchlich uniiberwindbar?

Tiefer soll an dieser Stelle nicht auf dieses Thema eingegangen werden. Viel-
mehr sollten diese Ausfiithrungen als Anregungen verstanden werden, iiber die es
sich nach meiner Meinung nachzudenken lohnt. Bleibt noch der Hinweis auf die
Veroffentlichungen STERNBERGS (2001 a, b) und GUBEFELDTS (2002, 2003 a, b),
in denen detaillierter auf die gerade skizzierte Problematik eingegangen wird.
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2.3 Die Raumwirtschaftstheorien von CHRISTALLER und LOSCH

Im Rahmen dieser Arbeit sollen, wie schon erwidhnt, Teile der Theorien von
CHRISTALLER und LOSCH im Mittelpunkt stehen, die bislang in der wirtschafts-
geographischen Literatur / Forschung nur sehr rudimentir behandelt / benutzt
werden. Diese werden im Weiteren als die dynamischen Teile der Theorien be-
zeichnet, auch wenn damit fiir die Theorie LOSCHS eine fehlerhafte Bezeichnung
verwendet wird. Dies liegt nicht allein daran, dass er die hier mit Dynamik be-
zeichneten Teile seines Werks mit "Wirtschaftsgebiete unter schwierigen Ver-
hdltnissen” (LOSCH 1940, S. 90-142) iiberschreibt, sondern ist auch deshalb ein
Stiick weit irrefithrend, weil auch die "Wirtschaftsgebiete unter einfachen Ver-
hdltnissen” (LOSCH 1940, S. 65-90) nicht statisch sind. In letzteren wird ndmlich
gezeigt, wie sich von einem einzelnen Innovator ausgehend, ein flaichendecken-
des Marktnetz entwickelt, welches unter den gegebenen Bedingungen okono-
misch optimal ist. Trotz der geschilderten Unzuldnglichkeiten scheint mir der
Begriff Dynamik am geeignetsten zur Beschreibung des Teils der Theorie, der
fiir diese Arbeit von Interesse ist. Es muss dabei betont werden, dass sowohl bei
LOScH als auch bei der Theorie CHRISTALLERS nur die Teile der Dynamik von
Interesse sind, die eine Relevanz fiir meine empirische Fragestellung besitzen.

Auch wenn der Dynamik das Hauptaugenmerk gilt, bleiben die "statischen Teile"
nicht unberticksichtigt, bilden sie doch das Fundament der dynamischen Teile der
Theorien. Weil die Statik bzw. die "einfachen Verhdltnisse" in allen Lehrbiichern
der Wirtschaftsgeographie enthalten sind - wobei oftmals der falsche Eindruck
vermittelt wird, dass sie den Gesamtinhalt der Theorien repréasentieren - werden
diese zwar als bekannt vorausgesetzt, um aber dennoch Missverstindnisse zu
vermeiden hier in Kurzform mit einigen Erldauterungen noch einmal wiedergege-
ben. Die Teile der Theorie CHRISTALLERS, die sich mit denjenigen LOSCHS de-
cken, werden dabei in den Ausfithrungen zu LOSCH mit behandelt. Auf eine Dar-
stellung der Hexagone wird im Rahmen dieser Arbeit im Ubrigen weitestgehend
verzichtet. Der Grund hierflir ist zum einen, dass die Hexagone fiir die dynami-
schen Teile belanglos sind, weil sich die Vorgédnge nicht mit Hilfe der Marktnet-
ze darstellen lassen (LOSCH 1940, S. 86) und zum anderen wird ihre Bedeutung
fiir die Theorien iiberschitzt, wie schon BOVENTER feststellte: "dass [dem Sys-

tem von Marknetzen, d. Verf.] in erster Linie ein illustrativer Wert beigemessen



Theoretische Grundlagen 36

werden sollte” (BOVENTER 1979, S. 314). An anderer Stelle wird hierauf noch

einmal niher eingegangen.

Im Weiteren werden zunéchst die Grundziige der statischen Teile der Theorien
dargestellt. Daran schlie3t sich die Darstellung der dynamischen Aspekte an, aus
denen dann Hypothesen fiir die empirische Fragestellung abgeleitet werden.

2.3.1 Die Theorie der zentralen Orte von W. CHRISTALLER

Der Wiedergabe der "eigentlichen Theorie" werden die von CHRISTALLER be-
nutzten Grundbegriffe bzw. deren Definitionen vorangestellt, um Missverstdnd-
nisse und Fehlinterpretationen zu vermeiden. Denn die inhaltliche Bedeutung des
Begriffs "zentraler Ort" ist fiir einen Planungspraktiker hochstwahrscheinlich
eine andere, als die urspriinglich von CHRISTALLER benutzte (BLOTEVOGEL 2002,
S. 13).

2.3.1.1 Grundbegriffe

Von CHRISTALLER wurde der Begriff zentraler Ort folgendermaBlen definiert:
"Denn es soll hier nicht diese vielfiltige Erscheinung "Siedlung" gemeint sein,
sondern nur die Lokalisation der Funktion, Mittelpunkt zu sein" (CHRISTALLER
1933, S. 25). Unter der Funktion wird das Angebot an zentralen Giitern und
Diensten verstanden, die der Bediirfnisbefriedigung der Bevolkerung dienen und
deren Bereitstellung nur in den zentralen Orten rentabel geschehen kann, da dort
die Nachfrage ausreichend grof3 ist. Dabei bezieht sich der Begriff "zentral" auf
das den zentralen Ort umgebende Gebiet bzw. die darin befindlichen Siedlungen
mit thren Bewohnern (CHRISTALLER 1933, S. 24). Die zentralen Orte werden je
nach der Grofle des Gebietes, fiir das sie zentrale Funktionen wahrnehmen, in
Hierarchiestufen eingeteilt. Diese Einordnung ist eine Folge ihrer jeweiligen
Zentralitat.

Die zentralen Orte haben einen Bedeutungsiiberschuss gegeniiber den dispersen
Orten, die ein Bedeutungsdefizit aufweisen (CHRISTALLER 1933, S. 26). Dieser
Bedeutungsiiberschuss wird mit Zentralitit bezeichnet und gibt "die relative
Bedeutung eines Ortes in Bezug auf das ihn umgebende Gebiet, oder den Grad,
in dem die Stadt zentrale Funktion austibt", an (CHRISTALLER 1933, S. 27). Die
Zentralitdt wird durch die Anzahl verschiedener Giiterarten, die an einem Ort
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angeboten werden, bestimmt. Je vielfdltiger das Angebot, desto grofer die Zent-
ralitdt und somit das zu versorgende Gebiet, und umgekehrt (CHRISTALLER 1933,
S. 70). Hierdurch ist es moglich, sowohl die zentralen Orte als auch die zentra-
len Giiter in bestimmte Hierarchiestufen einzuteilen.

"Zentrale Giiter und Dienste werden an einigen wenigen Punkten, und zwar not-
wendig den zentralen Punkten, produziert bzw. angeboten, um an vielen zerstreu-
ten Punkten verbraucht zu werden" (CHRISTALLER 1933, S. 28). Diese Bindung
an eine zentrale Lage / gute Erreichbarkeit ist insbesondere fiir den tertidren Sek-
tor von entscheidender 6konomischer Bedeutung, weshalb dieser im Mittelpunkt
der Theorie steht. Eine besondere Rolle nimmt dabei der Einzelhandel ein, der
von CHRISTALLER zwar mit Handel bezeichnet wird, aber dem Begriff des Ein-
zelhandels gleichzusetzen ist (CHRISTALLER 1933, S. 29).

Mit Erginzungsgebiet bezeichnet CHRISTALLER "jenes Gebiet, in dem ein Be-
deutungsdefizit vorliegt, das durch den Bedeutungsiiberschuss des zentralen Or-
tes ausgeglichen wird, so dass das Gebiet und der zentrale Ort zusammenge-
nommen eine Ganzheit ausmachen” (CHRISTALLER 1933, S. 31). Das Ergén-
zungsgebiet kann man somit als die rdumliche Dimension des Gleichgewichts
zwischen Angebot und Nachfrage interpretieren. Analog zu den zentralen Orten
und Giitern kann eine Einteilung der Ergdnzungsgebiete in solche hoherer und

niederer Ordnung vorgenommen werden.

2.3.1.2 Grundziige des statischen Teils der Theorie der zentralen Orte

CHRISTALLER formuliert eine deduktiv nomologische Theorie, die zum Ziel hat,
aus einer GesetzmaBigkeit in Verbindung mit einer Reihe von Ausgangsbedin-
gungen die in der Realitit zu beobachtende Grofle, Lage und Verteilung von
Stadten zu erkldaren (CHRISTALLER 1933, S. 15 u. 63). Inhalt und Aufbau des sta-
tischen Teils der Theorie sind in Box 1 (GUBEFELDT 2003 b) zusammengefasst.
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Mit zunehmender Entfernung von den zentralen Orten nimmt die Nach-

. Gl: frage nach zentralen Giitern und Dienstleistungen auf Grund steigender
Transportkosten im Durchschnitt ab.
. Al Es existiert eine unbegrenzte Oberflache die in alle Richtungen gleiche
t Eigenschaften aufweist (isotrope Oberfldche).
. Ala: Die Oberfliche ist in allen Teilen einheitlich ausgestattet, d.h. die Bo-
'™ denfruchtbarkeit ist iiberall identisch, Rohstoffe sind ubiquitér verfligbar.
. Ab: Die Transportkosten sind in alle Richtungen gleich und direkt proportio-
" nal zur Entfernung.
. Anbieter und Nachfrager sind gleichmédBig auf der Fldche verteilt und
[ ] A]C. . . :
handeln nach dem Prinzip des "Homo oeconomicus".
° Aid: Die Individuen haben identische Einkommen, Kaufkraft und Priferenzen
o Aje:  Es gibt keine Beschrankungen in den Markt einzutreten.
. A Die Versorgung mit zentralen Giitern und Diensten ist auf der gesamten
> Fliche identisch.
. Die zentralen Orte der gleichen Hierarchiestufe bieten ebenso alle zent-
o A3. . . . . .
ralen Giiter aller niedrigeren Hierarchiestufen an.
. A, Inden zentralen Orten sind zusétzliche Gewinne - iiber das bei monopo-
* listischer Konkurrenz mogliche Mal} hinaus - ausgeschlossen.
. A Die Gewinne in den zentralen Orten werden maximiert, indem die Dis-
> tanz zu den Orten gleicher Hierarchiestufe moglichst grof3 ist.
. A Die Konsumenten suchen fiir jede Nachfrage immer den néchstgelege-
% nen zentralen Ort auf.
Die zentralen Orte sind in bestimmte GroBBentypen eingeteilt, die sich aus
. HI: der Anzahl und der Art der dort angebotenen zentralen Giiter und Diens-
te ergeben. Es existiert eine Hierarchie der zentralen Orte.
Die Anzahl der zentralen Orte wird bestimmt durch die Summe einer
. Ho. vom hochstrangigen zentralen Ort ausgehenden geometrischen Folge mit
" dem Quotienten k = 3. Es besteht eine Hierarchie von zentralen Orten in
diskreten GroBenklassen.
. 3 Die zentralen Orte befinden sich auf den Eckpunkten eines Gitternetzes,

welches durch regelméBige Sechsecke gebildet wird.

Box 1: Eine Zusammenfassung des statischen Teils der Theorie CHRISTAL-

LERS

Mit G ist die GesetzméBigkeit beschrieben, die zusammen mit den konstant ge-

haltenen Ausgangsbedingungen A; bis Ag das Explanans bildet, welches die Ei-

genschaften des Systems der zentralen Orte (H; - Hs) erkldren soll. Weil die

meisten Zusammenhdnge als bekannt vorausgesetzt werden, wird im Folgenden
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nur auf Teile des Syllogismus nidher eingegangen.

Die Annahmen, die sich hinter dem Begriff der isotropen Oberfliche (A;) ver-
bergen, sind - im Unterschied zur Darstellung GUBEFELDTS (2003 c) - mit Ala -
Ale einzeln aufgefiihrt. Eine gleichmifBige raumliche Verteilung der Nachfrage
und identische VerkehrserschlieBung, wie die Ausgangsbedingungen Alb und
Alc fordern, hat zur Konsequenz, dass auf der Fliache ein Gitternetz existiert,
welches aus gleichseitigen Dreiecken besteht, an deren Eckpunkten die Standorte
der Nachfrager liegen und die sie verbindenden Linien das Verkehrsnetz bilden
(CHRISTALLER 1933, S. 69). Dieses Verkehrsnetz hat einheitliche Eigenschaften,
d.h. wenn man die Linien als stilisiertes Stralennetz auffassen wiirde, dann wére
die Qualitit der Strassen einheitlich und der Aufwand / die Kosten / die Zeit etc.,
um entlang dieser Strassen von einem Eckpunkt zum anderen zu gelangen, im-
mer gleich grof3. Dieses Gitternetz bildet die Basis fiir die rdumliche Untergliede-
rung der Flache, die nur bei einer hexagonalen Marktgebietsform ein Optimum
sein kann, was allerdings LOSCH (1940, S. 69 ff.) und nicht CHRISTALLER bewie-
sen hat.

Aus A4 wird ersichtlich, dass fiir die Theorie von CHRISTALLER monopolistische
Konkurrenz angenommen wird, auch wenn er selbst diesen Begriff an keiner
Stelle benutzte. Fiir diese Annahme sprechen mehrere Griinde: So ist es dem An-
bieter be1 CHRISTALLER (1933, S. 44) moglich, die Preise variabel zu gestalten,
ohne aus dem Markt ausscheiden zu miissen. Dies widerspricht der vollkomme-
nen Konkurrenz, denn dort agieren die Unternehmer als Mengenanpasser und
nehmen die Preise als gegeben an. Jede Preiserhdhung wiirde bei vollkommener
Konkurrenz zu einem sofortigen Ausscheiden aus dem Markt fiihren. Weiter
wird fiir die Unternehmen angenommen, dass sie Lagerkapazititen besitzen, was
mit der Theorie CHAMBERLINS {iibereinstimmt, aber mit vollstindiger Konkur-
renz unvereinbar ist (CHRISTALLER 1933, S. 44).

Was bei CHAMBERLIN mit dem Begriff der Produktvariante umschrieben wird,
findet sein Pendant bei CHRISTALLER - wenn auch inhaltlich nicht vollig iden-
tisch - in der Reichweite der zentralen Gliter, denn "Grundsdtzlich hat jede ein-
zelne Giiterart, auch wenn es sich dabei nur um geringe Qualitdtsunterschiede
handelt, eine ihr besonders zukommende Reichweite” (CHRISTALLER 1933, S.
58).
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2.3.1.3 Die Reichweite der zentralen Giiter

"Das System der zentralen Orte ist einzig auf der Tatsache, dass es viele Arten
von zentralen Giitern niederster bis hochster Ordnung gibt, von denen jede Art
ihre besondere Reichweite hat, aufgebaut” (CHRISTALLER 1933, S. 113).

Mit der Reichweite der zentralen Giiter wird der Marktmechanismus von Ange-
bot, Nachfrage und Preis in die rdumliche Dimension iibertragen. Fiir die Be-
stimmung der Reichweite ist die wirtschaftliche Entfernung von entscheidender
Bedeutung, die CHRISTALLER wie folgt definiert:

"Wir haben also unter wirtschaftlicher Entfernung die in Geldwert ausgedriick-
ten oder mit Werten iiberhaupt in gedankliche Verbindung gebrachten Verkehrs-
vorteile in Bezug auf Transportkosten, Zeitverlust, Sicherheit, Bequemlichkeit
usw. zu verstehen. Da ein solcher Vorteil aber nicht nur objektive Elemente um-
fasst, sondern auch subjektive (ein bestimmter Tatsachenzusammenhang er-
scheint subjektiv dem einen vorteilhafter als dem anderen), so miissen wir, genau
genommen, eine subjektive wirtschaftliche Entfernung unserer Betrachtung der
Reichweite zugrunde legen, d.h. eine im Hinblick auf bestimmte wirtschaftliche
oder andere Vorteile subjektiv bewertete Entfernung" (CHRISTALLER 1933, S.
56).

Die Unterscheidung in objektive und subjektive wirtschaftliche Entfernung ist
ein wesentliches Merkmal der Theorie der zentralen Orte, denn mit der Einfiih-
rung der subjektiven wirtschaftlichen Entfernung wird das durchweg wirtschaft-
lich rationale Verhalten des "Homo oeconomicus" an diesem Punkt ersetzt durch
das eines Menschen, der neben den rein wirtschaftlichen auch auf3erokonomische
Faktoren beim Kauf eines Gutes beriicksichtigt. Daraus folgt, dass CHRISTALLER,
wenn er subjektive wirtschaftliche Entfernung annimmt, keine deterministischen,
sondern stochastische GesetzméaBigkeiten hinsichtlich des Einflusses der Distanz
auf die Reichweite der zentralen Giiter unterstellt. Worin der Unterschied zwi-
schen deterministischer und stochastischer GesetzmaBigkeit liegt, soll mit Hilfe
der Abb. 5 verdeutlicht werden.
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Abb. 5: Deterministische und stochastische Distanzfunktion der Nachfrage im
Vergleich.

Die Symbole (Punkte, Quadrate) reprasentieren die individuelle Nachfrage je-
weils eines Konsumenten nach einem Gut, die er unter den gegebenen Bedin-
gungen, in Abhédngigkeit von Entfernung / Transportkosten zum Angebotsstand-
ort, realisiert. Im deterministischen Fall existiert ein vollkommen linearer Zu-
sammenhang zwischen Distanz und Nachfrage, so dass die Punkte auf einer Ge-
raden liegen, wie dies hier mit den Punkten auf der durchgezogenen Linie darge-
stellt ist. Eine derartige rdumliche Nachfragefunktion liegt den Modellen der
Neoklassik a la LOSCH zu Grunde (LOSCH 1940, S. 66), die aullerokonomische
Faktoren ausblenden. Anders CHRISTALLER, der mit der subjektiven wirtschaftli-
chen Entfernung den Einfluss nicht-6konomischer Faktoren zuldsst, so dass jeder
Nachfrager seine eigene Distanzfunktion hat, die man sich in Abb. 5 jeweils
durch die Quadrate verlaufend vorstellen muss. Die Regressionsgerade (gestri-
chelte Linie) symbolisiert, welche Distanzfunktion der Nachfrage CHRISTALLER
fiir sein System der zentralen Orte unterstellt. Wenn man allerdings die "subjek-
tiven" Elemente der wirtschaftlichen Entfernung ausklammert und nur die "ob-
jektiven" beriicksichtigt, dann erhilt man eine rdumliche Nachfragefunktion wie
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sie LOSCH annimmt. Trotz der hier geschilderten Unterschiede nimmt die Nach-
frage sowohl beim "Homo sapiens sapiens" als auch beim "Homo oeconomicus"
mit zunehmender Entfernung, in Folge steigender Kosten fiir die Raumiiberwin-
dung, ab. Die Spezies des "Homo Lifestyle-Shopper", fiir die Entfernung und
damit verbundene Kosten anscheinend keine Rolle spielt, bleibt in dieser Arbeit
unberticksichtigt, weil davon ausgegangen wird, dass die Anzahl an Konsumen-
ten, die bspw. von Frankfurt nach London zum "Shoppen" fliegt, zu gering ist,

um ins Gewicht zu fallen.

Neben der wirtschaftlichen Entfernung wird die Reichweite eines zentralen Gutes
u.a. von der Grofle und Bedeutung des zentralen Ortes, der Verteilung der Bevdl-
kerung, der Preiswilligkeit der Kaufer, der Art, Menge und dem Preis des Gutes
am zentralen Ort beeinflusst (CHRISTALLER 1933, S. 58).

2.3.1.4 Die untere und obere Grenze der Reichweite

Es existiert eine obere und untere Grenze der Reichweite. Die obere Grenze der
Reichweite wird dabei bestimmt durch die maximale Entfernung, bis zu der die
Kunden (dispers lebende Bevolkerung im Ergdnzungsgebiet) auf Grund der
Transportkosten noch in der Lage sind, den zentralen Ort aufzusuchen, um dort
das betreffende zentrale Gut bei gegebenem Preis, zu erwerben. Jenseits dieser
Grenze wird das Gut entweder iiberhaupt nicht gekauft (ideale Reichweite) oder
es wird in einem anderen, leichter / billiger zu erreichenden zentralen Ort erwor-
ben (reale Reichweite) (CHRISTALLER 1933, S. 59). Die ideale Reichweite ist in
Abb. 5 der Schnittpunkt der Regressionsgeraden mit der Abszisse.

Die untere Grenze der Reichweite umfasst das Gebiet um den zentralen Ort, aus
dem die Nachfrage so grof} ist, dass der Unternehmer sein Produkt rentabel an-
bieten kann, d.h. in dem er seinen Mindestumsatz erzielt (CHRISTALLER 1933, S.
59, S. 112). Lésst man die rdumliche Perspektive auler acht, dann entspricht die
untere Grenze der Reichweite, wenn man "objektive wirtschaftliche Entfernung"
und monopolistische Konkurrenz unterstellt, dem Tangentialpunkt der Nachfra-
gekurve mit der Durchschnittskostenkurve, also dem Gleichgewichtszustand
(PARR/DENIKE 1970, S. 570; DEITERS 1978, S. 10, S. 13). Weil diese Beziehun-
gen aber nicht CHRISTALLER sondern LOSCH hergestellt hat, wird auf deren Dar-
stellung an dieser Stelle verzichtet und dies im nachfolgenden Kapitel zu LOSCH
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behandelt.

2.3.2 Die Theorie der Wirtschaftsgebiete von LOSCH

Wihrend CHRISTALLER das Ziel verfolgte, "[...] die Tatsachen der Grofse, An-
zahl und Verteilung der Stddte in Siiddeutschland festzustellen und zu erkldren"
(CHRISTALLER 1933, S. 15), versucht LOSCH ein Optimum zu konstruieren, das
helfen soll die Realitidt zu verbessern (LOSCH 1940, S. 2). Er versucht, Antworten
auf die Frage zu liefern, welchen Einfluss Transportkosten und Skalenertrige auf
die rdumliche Verteilung von Produktionsstandorten ausiiben (LOSCH 1940, S.
66). Vergleicht man dies mit den Zielen der NEG (s. 2.2), so muss man eine I-
dentitéit der Ziele feststellen. Nur wahlt LOSCH nach Meinung der NEG die fal-
sche Methodik, denn er denkt, dass seine "geometrischen Konstruktion[en]"
(LOscH 1940, S. 63) anschaulicher als mathematische Gleichungen seien, um den
Inhalt seiner Theorie zu verdeutlichen.

Im Unterschied zu CHRISTALLER behandelt LOSCH in seiner Arbeit alle drei Wirt-
schaftssektoren, wobei der primdre Sektor fiir die Ableitung der Wirtschaftsge-
biete unberiicksichtigt bleibt, weil die Standortanforderungen der Landwirtschaft
fundamental andere sind als die des sekundédren und tertidren Sektors (LOSCH
1940, S. 62). In Box 2 (GUBEFELDT, 2003 b) ist der erste Teil der Theorie, den
LOSCH als "Wirtschaftsgebiete unter einfachen Verhdltnissen" bezeichnet, zu-
sammengefasst (LOSCH 1940, S. 65-90).



Theoretische Grundlagen 44

Das Angebot eines Gutes zu einem bestimmten Preis ist eine Funktion der

. Gy
" Durchschnittskosten der Produktion
Fiir die Produktion werden steigende Skalenertrige angenommen, d.h. die
o G2t Durchschnittskosten und damit der Preis am Angebotsstandort sinkt mit
der Ausweitung der Produktionsmenge.
. G: Auf Grund von Transportkosten sinkt die Nachfrage proportional zur Ent-
fernung vom Angebotsstandort.
* A1l Es existiert eine isotrope Oberfliche.
o Ay Es herrscht monopolistische Konkurrenz mit unbeschranktem Marktzu-
tritt.
Die Nachfrager suchen immer den nichstgelegenen Angebotsstandort auf.
° A3 Die Angebotsstandorte sind zugleich Wohnorte bzw. befinden sich in
"Siedlungslage".
e A, AlleUnternehmer verhalten sich nach dem Prinzip des "Homo oeconomi-
cus", streben also Gewinnmaximierung an.
° As:  Es gibt keine unversorgten Gebiete, d.h. das Angebot ist flichendeckend.
o A¢: Die Konsumenten fragen alle am Markt angebotenen Giiter nach.
° A7t Es existieren mehr Giiterarten als Gebietsnetze.
° Asg:  Alle Marktnetze besitzen einen gemeinsamen Mittelpunkt.
Der geographische Raum ist durch unterschiedliche hexagonale Markt-
* Hi:  netze dann optimal gegliedert, wenn alle mdglichen Standortkoinzidenzen
von Unternehmen realisiert werden.
o H,: In der Wirtschaftslandschaft existieren stidtearme und stédtereiche Sekto-
ren.
Es gibt Standortcluster unterschiedlicher 6konomischer Funktion, die mit
° Hs: wachsender Entfernung vom systembildenden Mittelpunkt groBer wer-

den.

Box 2: Zusammenfassung der "einfachen Verhiltnisse" von LOSCH

Wihrend CHRISTALLER den Reichweitenbegriff nutzt, nimmt LOSCH expliziten
Bezug zur mikrookonomischen Theorie von CHAMBERLIN und baut auf dieser

seine eigene Theorie auf, wie man unschwer den GesetzméBigkeiten G, und G,
sowie den Annahmen A,, A4, und Ag entnehmen kann (LOSCH 1940, S. 57 ff. u.
S. 66 ff.). Die isotrope Oberfliche (A;) entspricht dabei der bereits von
CHRISTALLER benutzten (s. Box 1). An Stelle des von LOSCH benutzten Begriffs
des Produktionsortes wird hier der Begriff des Angebotsstandortes verwendet.
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Dadurch sollen Fehlinterpretationen vermieden werden, die man in einigen wirt-
schaftsgeographischen Lehrbiichern findet, deren Autoren den Begriff der Pro-
duktion fdlschlicherweise mit dem sekundédren Sektor gleichsetzen und daraus
ableiten, dass sich die Theorie LOSCHS auf diesen beschrinke (z. B.
BATHELT/GLUCKLER 2002, S. 113). In der 6konomischen Theorie umfasst der
Begriff der Produktion jedoch die Herstellung sowohl materieller als auch imma-
terieller Giiter. Deshalb treffen die Aussagen der Theorie fiir den sekundéren und
den tertidren Wirtschaftssektor zu, was u.a. daran zu erkennen ist, dass LOSCH
selbst Beispiele aus dem Bereich des Einzelhandels wihlt, um seine theoreti-
schen Uberlegungen zu erliutern (LOSCH 1940, S. 69, S. 106, S. 116).

2.3.2.1 Die Ableitung eines Marktgebietes

Bei der Ableitung der Wirtschaftsgebiete (LOSCH 1940, S. 65ff.) betrachtet
LOscH lediglich den Fall, dass die Nachfrager von den Anbietern mit dem jewei-
ligen Gut beliefert werden, was seinen Niederschlag nicht zuletzt in dem von ihm
verwendeten Begriff der "Versendungsweite" findet. Weil aber angenommen
wird, dass die Konsumenten fiir den Transport der Ware autkommen und somit
cif-Preise bezahlen miissen, ist es unter den gegebenen Bedingungen unerheb-
lich, ob sich die Kunden fiir den Erwerb eines Gutes zum Angebotsstandort be-
geben oder sie sich das Gut zu ihrem Wohnort liefern lassen. Aus diesem Grund
entspricht die Annahme Aj; der Theorie von LOSCH.

Fiir die Ableitung eines einzelnen Marktgebietes wird zunidchst davon ausgegan-
gen, dass die Nachfrager in kleinsten Siedlungen leben, die gleichmifBig / stetig
auf der Flache verteilt sind (LOSCH 1940, S. 65 ff.). Unter sonst gleichen Bedin-
gungen ergeben sich zwischen Preis am Angebotsstandort, Transportkosten und
Giiternachfrage die folgenden, grundlegenden Zusammenhénge.
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Abb. 6: Die Ableitung der raumlichen Nachfragefunktion
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Im oberen Teil (I) von Abb. 6 ist eine Transportkostenfunktion abgebildet, die
angibt, wie sich die Kosten in Abhingigkeit von der Distanz zum Angebots-
standort d&ndern. Die Wirkung der Transportkosten auf die Nachfrage ist im unte-
ren Teil der Abbildung dargestellt. Die Ordinate représentiert die Nachfragemen-
ge an einem Angebotsstandort, die dort in Abhéngigkeit des Giiterpreises und der
Transportkosten realisiert wird. Weil fir die am Angebotsstandort lebenden
Nachfrager annahmegemal keine Transportkosten anfallen, fragen sie bei gege-
benem Preis die Menge | Q.x nach (L = lokalisierter Markt). Mit zunehmender
Entfernung vom Angebotsstandort sinkt die Nachfrage in Folge steigender
Transportkosten. So fallen bspw. fiir die Konsumenten, die in der Entfernung E,
vom Angebotsstandort leben, Transportkosten in Héhe von T, an, so dass sie am
Angebotsstandort nur die Menge | Qr; nachfragen. Beim Schnittpunkt der Nach-
fragekurve | N, mit der Abszisse ist die duBBerste Entfernung (Et.x) erreicht, bis
zu der die Kunden fiir den Erwerb eines Gutes den Angebotsstandort aufsuchen.
Diese Entfernung wird von LOSCH als "mogliche Versendungsweite" (LOSCH
1940, S. 72) bezeichnet und entspricht, wenn man lediglich objektive wirtschaft-
liche Entfernung annimmt, der idealen oberen Grenze der Reichweite von
CHRISTALLER, wobei auch LOSCH (1940, S. 68) davon ausgeht, dass jedes Gut
seine eigene Versendungsweite besitzt. Dreht man die Nachfragefunktion | N,
um die Ordinate, dann bekommt man einen Kegel. Multipliziert man den Inhalt
des Kegels mit einer Konstanten die sich aus der Bevolkerungsdichte ergibt, er-
hilt man die Gesamtnachfrage nach dem Gut bei gegebenem Preis am Angebots-
standort. Die Grundfldche des Kegels ist die groBtmogliche Ausdehnung des Ab-
satz-/ Marktgebiets fiir dieses Gut (LOSCH 1940, S. 67).

2.3.2.2 Die Marktnetze

Hitten die Marktgebiete Kreisform, wie dies bei einem Kegel der Fall ist, dann
lieBe sich keine flaichendeckende Versorgung, wie sie As fordert, erreichen.
LOSCH (1940, S. 68 ff.) zeigt auf, wie sich - ausgehend von einem einzelnen In-
novator (Bier brauender Bauer) - ein Marktnetz entwickelt, welches zum einen
eine flichendeckende Versorgung garantiert und zum anderen wirtschaftlich op-
timal ist. Am Ende des Entwicklungsprozesses, der hier ansonsten nicht weiter
interessiert, ist der Raum in gleich grof3e hexagonale Marktgebiete untergliedert.
Dabei liefert LOSCH (1940, S. 69 ff.) den Beweis, dass nur bei einer hexagonalen
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Raumgliederung eine Maximierung der Nachfrage und somit ein 6konomisches
Optimum erreicht werden kann. Die GroBe der Marktgebiete leitet LOSCH (1940,
S. 57 u. S. 68) explizit aus der Theorie von CHAMBERLIN ab: Im Optimum muss
ein Marktgebiet eine solche Nachfragemenge umfassen, dass sich Angebots- und
Nachfragekurve gerade noch beriihren. Hierfiir verwendet LOSCH den Begriff der
"notwendigen Versendungsweite" (LOSCH 1940, S. 72), der - wenn man objektive
wirtschaftliche Entfernung unterstellt - inhaltlich der unteren Grenze der Reich-
weite von CHRISTALLER entspricht. An Stelle des Begriffs Versendungsweite
wird im Weiteren auch Absatzweite oder Absatzradius benutzt.

Auf Grund der Annahme, dass jedes Gut seine eigene notwendige Versendungs-
weite besitzt (LOSCH 1940, S. 73), ergibt sich bei stetiger Bevolkerungsverteilung
theoretisch eine unendliche Zahl moglicher MarktgebietsgroBen bzw. Marktnet-
ze. Die Annahme einer stetigen Bevdlkerungsverteilung gibt LOSCH (1940, S. 73
ff.) im Weiteren jedoch auf und er geht davon aus, dass die Nachfrager in Sied-
lungen leben (Aj3), die sich in gleichen Abstinden auf der Fliche verteilen, was
wiederum bedeutet, dass diese auf den Eckpunkten eines Gitternetzes aus gleich-
seitigen Dreiecken liegen, wie dies auch bei CHRISTALLER der Fall ist. Aus einer
solchen "diskontinuierliche(n) Bevilkerungsverteilung"” (LOSCH 1940, S. 73) er-
geben sich eine Reihe von Konsequenzen, von denen hier nur die fiir diese Arbeit

wichtigsten genannt sind:

Fiir die Form der Marktgebiete hat die diskrete an Stelle der stetigen Verteilung
kein Folgen, denn die Form des Hexagons ist unter den gegebenen Bedingungen
optimal. Anders bei der Grof8e und Lage der Absatzgebiete, die zuvor fiir jedes
Gut verschieden war: Durch die diskrete Bevolkerungsverteilung ist nur noch
eine begrenzte Anzahl an MarktgebietsgroBen und Lagen moglich, so dass es
mehr Giiterarten als Gebietsgroflen (A;) gibt (LOSCH 1940, S. 79). Deshalb wer-
den die Giiter, deren notwendiges Absatzgebiet mindestens dieselbe Grofle hat,
zu einer Giiterklasse zusammengefasst und die Marktgebiete nicht mehr nach
Giitern sondern nach Grof3en eingeteilt. Diese Grofen richten sich nach der darin
enthaltenen Anzahl von Siedlungen, bzw. der darin enthaltenen Nachfrage, die
zur Erlangung des Mindestumsatzes notwendig ist und werden in sog. k-Werte
eingeteilt. Die 0konomische Bedeutung eines k-Wertes ist die flir ein rentables
Angebot benotigte Nachfragemenge bei gegebener Kostenfunktion. Fiir die An-
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bieter die auf Grund der Zuordnung nun ein groBeres Marktgebiet als notwendig
haben, ergibt sich daraus die Moglichkeit von Sondergewinnen, was nach LOSCH
(1940, S. 76) die wichtigste Anderung gegeniiber einer stetigen Bevolkerungsver-
teilung ist. Derartige Sondergewinne, die "geradezu die Regel” sind (LOSCH
1940, S. 77), kommen ebenso bei CHRISTALLER (1933, S. 67) vor. Allerdings sind
diese dort wesentlich ausgepragter als in einem LOSCH-System, was anzeigt, dass
lediglich ein vollstindiges LOSCH-System den Anforderungen an ein 6konomi-
sches Optimum entspricht (GUBEFELDT 2003 b).

2.3.2.3 Die Wirtschaftslandschaften

Durch das "Ubereinanderlegen" der Netze unterschiedlicher — Gro-
Ben / Giliterklassen erhdlt LOSCH ein System von Marktnetzen, die er als "Wirt-
schaftslandschaften” bezeichnet (LOSCH 1940, S. 79 ff.). Wie dies im Einzelnen
geschieht und was sich hinter dem "Drehen der Netze" verbirgt, ist an dieser Stel-
le nicht von Belang weshalb auf die Arbeit von GUBEFELDT (2003 b) verwiesen
wird. Viel entscheidender sind die von LOSCH erzielten Ergebnisse: In einer
Wirtschaftslandschaft ist die Zahl der Standortkoinzidenzen von Unternehmen
maximal (H;), was zu einer Minimierung der Transportkosten fiihrt. Des Weite-
ren kommt es zur Herausbildung sowohl einer sektoralen Struktur (H,) als auch
zu Standortclustern (H;) mit unterschiedlichen wirtschaftlichen Funktionen. Eine
Wirtschaftslandschaft ist somit weitaus komplexer als ein System der zentralen
Orte von CHRISTALLER.

Damit sind die fiir diese Arbeit wichtigsten Grundziige der statischen Teile der
beiden Theorien beschrieben, auf denen die dynamischen aufbauen, die im Fol-
genden behandelt werden.
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2.3.3 Die dynamischen Teile der Theorien von CHRISTALLER und
LOScH

Weil die Kernaussagen der beiden Theorien in der Dynamik vielfach iiberein-
stimmen, und vermieden werden soll, die gleichen Inhalte mehrfach darzustellen,
ist eine Definition der inhaltlichen Bedeutung der im Folgenden benutzten Beg-
riffe, notwendig:

Die Begriffe "zentraler Ort" und "Angebotsstandort" werden im Weiteren syn-
onym verwendet. Abweichend von den Theorien wird angenommen, dass an
zentralen Orten / Angebotsstandorten nur privatwirtschaftlich organisierte Unter-
nehmen des tertiiren Sektors lokalisiert sind. Offentliche Einrichtungen
(CHRISTALLER) und Unternehmen des sekundéren Sektors (LOSCH) bleiben unbe-
riicksichtigt. Die Einteilung der zentralen Orte in "Hierarchiestufen" ist gleichbe-
deutend mit der von LOSCH vorgenommenen Unterteilung in "grofle und kleine
Angebotsstandorte", wobei davon ausgegangen wird, dass die Giiter in den gro-
Ben Angebotsstandorten / zentralen Orten hoherer Ordnung in der Regel eine
groBere Reichweite haben, als in den kleinen Angebotsstandorten. Diese Annah-
me weicht zwar von der Theorie LOSCHS ab, denn sie postuliert keinen zwingen-
den Zusammenhang zwischen der Grofle des Angebotsstandortes (gemessen
durch die Zahl der Standortkoinzidenzen von Unternehmen) und der Reichweite
der Giiter, wird hier aber als vertretbar erachtet, weil LOSCH fiir den tertidren
Sektor Agglomerationsvorteile unterstellt, die dazu fiihren, dass die Reichweite
der Giiter in den grofen Angebotsstandorten grofer ist als in den kleinen Ange-
botsstandorten (LOSCH 1940, S. 15). Fir die "wirtschaftliche Entfernung"
(CHRISTALLER) gilt, dass nur die objektiven Faktoren Berlicksichtigung finden,
so dass sie dem Begriff der "Transportkosten" von LOSCH entspricht. Daraus
folgt, dass die "untere / obere Grenze der Reichweite" die gleiche inhaltliche Be-
deutung hat wie die "notwendige / mogliche Versendungsweite". Die Begriffe
"Marktgebiet" und "Ergidnzungsgebiet" haben ebenfalls synonyme Bedeutung.

Durch die "Neudefinition" einiger Begriffe, ergeben sich zwar gewisse Abwei-
chungen vom jeweiligen Original, diese werden aber fiir akzeptabel gehalten,
denn sie verfélschen nichts an den inhaltlichen Grundaussagen und erleichtern
das Erkennen der Gemeinsamkeiten der beiden Theorien.
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Zunichst ist ein fiir beide Theorien entscheidender Aspekt zu klaren, der in vie-
len Verdffentlichungen unbeachtet bleibt, obwohl ihm groBe Bedeutung zu-
kommt.

2.3.3.1 Zur Stabilitat der Marktnetze

Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich der Ubersichtlichkeit halber zunéchst
nur auf die Theorie LOSCHS, sind aber ohne Einschrinkung auf die Theorie
CHRISTALLERS iibertragbar.

Eine notwendige Bedingung fiir die Ableitung der Marktnetze ist, dass der Kon-
sument immer den nichstgelegenen Angebotsstandort aufsucht. In einer Wirt-
schaftslandschaft, in der an den Angebotsstandorten Produkte unterschiedlicher
Giterklassen angeboten werden, ergeben sich aus dieser Annahme eine Reihe
von Komplikationen. Mit Hilfe eines Beispiels sollen diese Probleme verdeut-
licht werden: Ein im Ort X lebender Nachfrager mochte sich einen neuen Com-
puter mit spezieller Software kaufen. Der néchstgelegene Angebotsstandort A, an
dem der Konsument den gewiinschten Computer erhalten kann, liegt 4 km ent-
fernt. Am Standort B, der 8 km von Ort X entfernt ist, wird der gleiche Computer
und die gesuchte Spezialsoftware zugleich angeboten. Unter den gegebenen Be-
dingungen muss der Nachfrager den Computer am Ort A einkaufen und die Spe-
zialsoftware in Ort B. Die Gesamtdistanz, die er so zuriicklegen muss, betriagt
24 km (4+4+8+8). Wenn sich der Konsument 6konomisch rational verhélt, dann
wiirde er beide Giiter gemeinsam im Ort B kaufen, mit einer gesamten Wegstre-
cke von 16 km (8+8). D.h. sobald man mehr als ein Marktnetz / eine Giiterklasse
zugleich betrachtet, konfligiert die Pramisse, dass die Nachfrager fiir jede Giiter-
klasse immer den néchst gelegenen Angebotsstandort aufsuchen, mit dem unter-
stellten Verhalten des Homo oeconomicus, der unter der Bedingung nicht in der
Lage ist, seine Transportkosten zu minimieren. Daraus folgt, dass man das "U-
bereinanderlegen" der Marktnetze nicht dahingehend interpretieren darf, dass es
zu Interdependenzen zwischen den einzelnen Netzen kommt. Die Netze sind
vollkommen unabhingig voneinander! Fiir die Netze unterschiedlicher Hierar-
chiestufen / Reichweiten in einem Zentrale-Orte-System gilt dies in gleicher
Weise.

Sobald man die Annahme, dass es keine Verbindung zwischen den Netzen geben
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darf, fallen ldsst, was gleichbedeutend ist mit einem Wechsel von der Betrach-
tung nur eines Gutes hin zur gleichzeitigen Betrachtung mehrerer bzw. aller Gii-
ter die am Markt angeboten werden, folgt daraus zugleich, dass die Bedingung,
fiir jedes Gut immer den ndchsten Angebotsstandort aufsuchen zu miissen, ersetzt
wird durch die Bedingung, die Transportkosten zu minimieren. Diesen Wechsel
vollziehen beide Theoretiker ohne explizit darauf hinzuweisen, was das Ver-
stindnis der Arbeiten an einigen Stellen erschwert.

Eine Folge, die sich durch den Wechsel von der Betrachtung nur eines Gutes hin
zu mehreren Giitern ergibt, ist die, dass man auf die "Vorziige der geometrischen
Gesamtdarstellung jedenfalls verzichten muss" (LOSCH 1940, S. 86). Eine Wirt-
schaftslandschaft LOSCHS und das System der zentralen Orte von CHRISTALLER,
mit thren "so schon anzusehende(n) Bienenwabensysteme(n)” (BOVENTER 1979,
S. 314) sind somit hochst fragile Gebilde, denen "eigentlich in erster Linie ein
illustrativer Wert beigemessen werden sollte” (BOVENTER 1979, S. 314). Sie bil-
den nur den Ausgangspunkt fiir "den wirklicheren Teil der theoretischen Be-
trachtung"” (CHRISTALLER 1933, S. 86).

2.3.3.2 Agglomerationsvorteile bei LOSCH

Das 6konomische Optimum ist in einer Wirtschaftslandschaft erreicht, wenn die
Netze unterschiedlicher Giiterklassen so ilibereinander gelegt werden, dass die
Zahl der Standortkoinzidenzen von Unternehmen maximal ist (LOSCH 1940, S.
81). Auf die 6konomischen Vorteile, die die Standortkoinzidenz von Unterneh-
men mit sich bringt, wenn die Pramisse der wirtschaftlichen Unabhingigkeit der
Netze fallen gelassen wird, geht LOSCH gleich zu Beginn seiner Arbeit im Kapi-
tel "Ursachen der Stadtbildung” (LOSCH 1940, S. 9 ff.) ein. Erst unter Bertick-
sichtigung dieses Teils der Arbeit werden alle Schlussfolgerungen, die LOSCH
(1940, S. 79 ft.) zu den Wirtschaftslandschaften trifft, nachvollziehbar.

Eine Stadt wird von ihm als "eine punktformige Hdufung nichtlandwirtschaftli-
cher Standorte" (LOSCH 1940, S. 9) definiert. Dabei wird unterschieden zwischen
der "Hdufung gleichartiger Unternehmen" und der "Hdufung verschiedenartiger

Unternehmen”, die man auch als "localization-" und "urbanization economies"
bezeichnet (BOVENTER 1979, S. 319). Dariiber hinaus bleiben selbst Agglomera-

tionsnachteile nicht unberticksichtigt, denn "Es gibt einen optimalen Punkt, jen-
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seits dessen die stddtische Enge kostensteigernd wirkt" (LOSCH 1940, S. 15).

Es sei daran erinnert, dass sich die einzelnen Agglomerationsfaktoren in aller
Regel gegenseitig bedingen, eine klare Zuordnung, in Ursache auf der einen und
Wirkung auf der anderen Seite deshalb nicht moglich ist, auch wenn dieser Ein-
druck bei den folgenden Ausfiihrungen leicht entstehen kann.

2.3.3.2.1 Die Haufung gleichartiger Unternehmen

Wenn sich Unternehmen, die sehr dhnliche Giiter produzieren / anbieten, an ei-
nem Standort konzentrieren, dann ergeben sich fiir diese daraus Vorteile, weil
zum einen die Nachfrage hoher ist und zum anderen die Kosten geringer sind.
Die erhohte Nachfrage ist Folge der unterstellten Verbraucherpriaferenz, beim
Einkauf einen Preis- und Qualitdtsvergleich der Ware durchzufiihren, wobei ein
solcher Vergleich nur dann mdoglich ist, wenn die Giiter nicht vollig identisch
sind, was bei der unterstellten Marktform der monopolistischen Konkurrenz der
Fall ist. Dass auf Grund der rdumlichen Konzentration die Kosten der Anbieter
geringer sind, fithrt LOSCH (1940, S. 10) auf externe Ersparnisse zuriick, die sich
bspw. aus einem groferen Arbeitsmarkt oder dem Vorhandensein einer speziali-
sierten Zulieferindustrie ergeben konnen.

2.3.3.2.2 Die Hiufung verschiedenartiger Unternehmen

Auch fiir Unternehmen die unterschiedliche Giiter produzieren bzw. anbieten,
ergeben sich aus der Konzentration an einem Standort Vorteile (LOSCH 1940, S.
15 ft.). Das breitere Warenangebot steigert den Nutzen fiir die Verbraucher, da
sie - neben der Moglichkeit des Preis- und Qualititsvergleichs - durch Kopp-
lungskdufe ihre Transportkosten minimieren konnen. Die Kopplungskéufe fiihren
wiederum dazu, dass die Nachfrage in der Stadt hoher ist als an kleineren Stand-
orten mit weniger Anbietern. Fiir die in der Stadt ansdssigen Unternehmen ergibt
sich dadurch die Moglichkeit, die Produkte billiger anzubieten als in den kleine-
ren Standorten (s.u. 2.3.3.6). Das grofere Nachfragevolumen sorgt ebenso dafiir,
dass bestimmte Giiter nur in groferen Standorten angeboten werden, weil die
Nachfrage fiir die Produktion / die Bereitstellung des Angebots ausreichend hoch
ist. Es kommt infolgedessen zur Herausbildung bestimmter, gro3enabhingiger
Betriebsformen. Als Beispiel hierfiir nennt LOSCH das Warenhaus (LOSCH 1940,
S. 15).
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Die Begriindung dafiir, weshalb fiir die Ableitung einer Wirtschaftslandschaft ein
gemeinsamer Mittelpunkt unterstellt wird, in der eine "Grofistadt [...] mit allen
Vorteilen" (LOSCH 1940, S. 80) entsteht, gibt er ebenfalls im Rahmen dieses Ka-
pitels: "Die Vorteile bestehen teils darin, dass groflere oder zahlreichere Betrie-
be moglich werden, teils darin, dass fiir manche Giiter erst so eine gentigend
grofpe Nachfrage entsteht" (LOSCH 1940, S. 16). Dabei verharrt er nicht auf dieser
Malstabsebene, denn diese Prozesse spielen "auch bei der Citybildung innerhalb
einer Stadt eine grofse Rolle" (LOSCH 1940, S. 16).

Der angedeutete zirkuldre Prozess zwischen hoherer Nachfrage, niedrigerem
Preis, der wiederum zu hoherer Nachfrage fithrt usw. wird durch die Agglomera-
tionsnachteile gebremst.

2.3.3.3 Agglomerationsnachteile bei LOSCH

Auf Grund der Endlichkeit des Faktors Boden sind die Bodenpreise und damit
die Mieten um so hoher, je groBer die Anzahl derjenigen ist, die um diesen Bo-
den / Standort konkurrieren. Daraus folgen hohere Mietkosten / Grundstiicks-
preise flr die Anbieter in der Agglomeration. Ein weiterer Agglomerationsnach-
teil ist, dass mit der erhohten Nachfrage einhergehende Verkehrsaufkommen,
welches zu Staus und somit zu einer Verschlechterung der Erreichbarkeit fiihrt.
Nicht zuletzt ist es die immer grofler werdende Distanz zwischen Anbieter und
Nachfrager, bzw. die damit verbundenen Transportkosten, die dazu fiithren, dass
das Wachstum der Stiadte gebremst wird (LOSCH 1940, S. 15).

2.3.3.4 Agglomerationsvorteile bei CHRISTALLER

Auch CHRISTALLER unterstellt, dass die Konsumenten an einem zentralen Ort
mehrere Gliter / Dienste zugleich einkaufen bzw. nutzen, um ihre Transportkos-
ten zu minimieren (CHRISTALLER, 1933, S. 38, S.47,S.48, S. 55, S. 107). Es exis-
tieren also auch hier Agglomerationsvorteile, die er "lediglich" bei der Ableitung
der Marktgebiete einzelner Giiter / Dienste unberiicksichtigt ldsst. Im Unter-
schied zu LOSCH, der noch die Vorteile eines spezialisierten Arbeitsmarktes und
einer geeigneten Zulieferindustrie mit berticksichtigt (LOSCH 1940, S. 10), liegen
die Agglomerationsvorteile bei CHRISTALLER in erster Linie in den Kopplungs-
kaufen.
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2.3.3.5 Agglomerationsnachteile bei CHRISTALLER

Ebenso wie bei LOSCH, ist es hauptsdchlich die Endlichkeit des Faktors Boden,
die den Agglomerationstendenzen entgegen wirkt. So geht auch CHRISTALLER
davon aus, dass die Bodenpreise / Mieten in den zentralen Orten hoherer Ord-
nung, in Folge der groferen Grundstiicksnachfrage, hoher sind, als in den zentra-
len Orten niederer Ordnung (CHRISTALLER 1933, S. 99). Fiir die Unternehmen
bedeutet dies hohere Kosten, die den Agglomerationstendenzen entgegen wirken
(CHRISTALLER 1933, S. 100). Die Unternechmen reagieren darauf mit einer Ver-
groflerung des Produktionsumfangs / der Betriebsgrofle, weil so annahmegemal
die Durchschnittskosten absinken (CHRISTALLER 1933, S. 99 f.). Letzteres kann
man jedoch genauso gut als eine Folge der Agglomerationsvorteile interpretieren,
denn die grof3en Betriebe sind nur auf Grund der erhohten Nachfrage moglich.

2.3.3.6 Die Hohe der Giiterpreise

Erst wenn man die Existenz von Agglomerationsvorteilen beriicksichtigt, wird
klar, weshalb LOSCH bei der Ableitung seiner Wirtschaftslandschaft zu dem
Schluss kommt, dass "Je grofser die Ansammlungen von Industrien desto billiger
sind im Durchschnitt die gewerblichen Giiter. Der Stand ihrer Preise ist darum
am niedrigsten in der Grofsstadt” (LOSCH 1940, S. 82). Gleiches gilt fiir
CHRISTALLER, denn "Nun wird in der Regel das gleiche zentrale Gut in einer
grofseren Stadt billiger produziert oder angeboten werden kénnen als in einer
kleineren Stadt, da die Produktion in grofien Mengen billiger ist und auch der
Umsatz beim Verkauf einen geringeren Stiickpreis zuldsst." (CHRISTALLER 1933,
S. 58). Der Einfluss der Agglomerationsvorteile / Kopplungskaufe auf die Hohe
des Giiterpreises, wird im Folgenden erldutert.

Weil nur die grundsitzliche Beziehung zwischen Agglomerationsvorteilen und
der Hohe der Gliterpreise verdeutlicht werden soll, wird vereinfachend ange-
nommen, dass es in der betrachteten Okonomie nur zwei Arten von Angebots-
standorten gibt: In den kleinen Angebotsstandorten wird lediglich ein Gut A an-
geboten, wihrend in den groBen Standorten zusdtzlich n Giiter mit grofBerer
Reichweite offeriert werden. Umfang und Art des Giiterangebotes in den grofen
Angebotsstandorten unterscheiden sich nicht.
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Abb. 7: Die Folgen von Kopplungskadufen fiir groe und kleine Angebots-

standorte

In der Ausgangssituation befindet sich der Markt fiir das Gut A beim Preis Py
mit dem Verbrauch Qry im Gleichgewicht (Abb. 7). Sie repradsentiert den Fall, in
dem jeder Konsument immer den ndchstgelegenen Angebotsstandort aufsucht
und Kopplungskaufe somit ausgeschlossen sind. Lédsst man diese Pramisse fallen,
und ersetzt sie durch die Bedingung, dass die Transportkosten minimiert werden
sollen, was Kopplungskiufe nach sich zieht, dann steigt die Nachfrage in den
groBeren Angebotsstandorten an, so dass die dort lokalisierten Anbieter Sonder-
gewinne realisieren. Der Einfachheit halber wird angenommen, dass die Sonder-
gewinne fiir die Existenz weiterer Unternehmen nicht ausreichen und es somit zu
keinem Neueintritt von Anbietern an den groen Angebotsstandorten kommt
(LOScH 1940, S. 57). Die Unternehmen in den groflen Angebotsstandorten rea-
gieren auf die erh6hte Nachfrage und die damit einher gehenden Sondergewinne
mit einer Verdnderung ihrer Kostenfunktion, von DK nach DK, (G = grof3es
Angebot bzw. groer Angebotsstandort). Infolgedessen wird im neuen Gleich-
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gewicht in den groBen Angebotsstandorten die Menge gQr; zum Preis P, abge-
setzt. Die Anbieter sind somit in der Lage, auf Grund von Agglomerationsvortei-
len das Gut A billiger anzubieten, wie dies CHRISTALLER (1933, S. 58, S. 107)
und LOSCH (1940, S. 82) postulieren.

Die Erhohung der Nachfragemenge von Qg auf gQt; bedeutet indes nicht, dass
sich die Gesamtnachfrage nach dem Gut A erhoht hat! Es hat vielmehr eine Um-
verteilung der Nachfrage von den kleinen zu den groBen Angebotsstandorten
stattgefunden, denn die Kopplungskiufe die die Nachfrager in den gro3en Ange-
botsstandorten tdtigen, fiihren zu einem Nachfrageriickgang in den kleinen An-
gebotsstandorten, was mit dem Riickgang der Nachfragemenge von Qty nach
kQr (K = kleines Angebot, kleiner Angebotsstandort) visualisiert wird. Die An-
bieter in den kleinen Angebotsstandorten miissten, um am Markt existieren zu
konnen, fiir das Gut A den Preis xPr; verlangen. Die Konsumenten wéren nur
bereit, diesen hoheren Preis zu bezahlen, wenn die Preiserh6hung geringer oder
gleich dem Transportkostenanstieg wire, der flir sie durch den Einkauf im ent-
fernter gelegenen groflen Angebotsstandort, entsteht. Fiir die Anbieter in den
kleinen Angebotsstandorten besteht die Moglichkeit, durch eine Verdanderung der
Produktvariante die Nachfrage zu erhdhen. Dies kann bspw. durch verbesserten
Service erfolgen. Falls die Preiserhohung den Transportkostenanstieg tibertrifft
oder die Verdnderung der Produktvariante nicht zu einem entsprechenden Nach-
frageanstieg fiihrt, dann miissen die Anbieter des Gutes A in den kleinen Stand-
orten aus dem Markt ausscheiden. Wenn letzteres Szenario eintritt, wird das Gut
A nur noch in den grolen Angebotsstandorten offeriert, d.h. die Zahl der Anbie-
ter ist gesunken wihrend der Umsatz je Anbieter gestiegen ist. Die Gesamtnach-
frage nach dem Gut A ist konstant geblieben.

Welche Auswirkungen die geschilderten Prozesse auf die Marktgebiete haben, ist
Abb. 8 zu entnehmen. Dargestellt ist ein Ausschnitt des Marktnetzes von Gut A.
In der Mitte befindet sich der groBe Angebotsstandort gZ,, der von kleinen An-
bietern umgeben ist (xZ,.7). In der Ausgangssituation (I) haben die einzelnen An-
bieter des Gutes gleich groBBe Marktgebiete. Da sich der Markt annahmegemaf
im Gleichgewicht befindet, entsprechen die Marktgebietsgrenzen der unteren
Grenze der Reichweite bzw. der notwendigen Versendungsweite. Auf Grund von
Kopplungskdufen dehnt der groe Anbieter (gZ,) sein Marktgebiet auf Kosten
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der angrenzenden, kleineren Anbieter aus ((II) u. (III)), so dass diese aus dem
Markt austreten miissen. Das Marktgebiet von gZ, (III) bzw. dessen gemeinsame
Grenze mit dem Marktgebiet von gZ,, deutet an, dass dieser Prozess zum Ver-
schwinden des urspriinglichen Marktnetzes von Gut A fiihrt. Die mit der Aus-
dehnung der Marktgebiete einher gehende Umverteilung der Nachfra-
ge / Verlagerung der Geschéftsstandorte, von den kleinen in die grolen Ange-
botsstandorte, wird mit den auf Z; gerichteten Pfeilen (II1) symbolisiert.

Wenn man die eben eingefiihrte Annahme, dass das Warenangebot in allen gro-
Ben Angebotsstandorten identisch ist, fallen ldsst, dann ergeben sich je nach Art
und Zahl der Standortkoinzidenzen unterschiedlich hohe Giiterpreise. Eine der
Konsequenzen, die daraus folgt, hat LOSCH selbst beschrieben: "Sind die Werk-
preise verschieden, so sind die Absatzgebiete unregelmdfige Vielecke und [bei
stetiger Bevolkerungsverteilung, d. Verf.] ihre Grenzen Hyperbelbogen" (LOSCH
1940, S. 105). CHRISTALLER duflert sich zwar nicht derart konkret zu den Folgen,
die unterschiedlich hohe Giiterpreise auf die Form der Marktgebiete haben, aber
auch er unterstellt unterschiedliche Reichweiten in Abhingigkeit vom Giiterpreis,
was ebenfalls dazu fiihrt, dass die regelméfBige Form und Anordnung der Markt-
gebiete bei der gleichzeitigen Beriicksichtigung mehrerer Giiter obsolet ist
(CHRISTALLER 1933, S. 55)!

Des Weiteren lésst sich vor dem Hintergrund von Agglomerationsvorteilen erkla-
ren, weshalb "im Umkreis groflerer Stddte zentrale Orte niederer Ordnung so
hdufig fehlen" (CHRISTALLER 1933, S. 48) und bei LOSCH die GrofBstadt von ei-
nem stddtearmen Ring umschlossen wird (LOSCH, 1940, S. 81, S. 287).
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2.3.3.7 Der Einfluss von Transportkosten auf die Reichweite eines Gu-
tes / Grofle eines Absatzgebietes

Es sollen hier zundchst die wichtigsten Zusammenhénge zwischen der Hohe der
Transportkosten und der Ausdehnung des Absatzgebietes eines Gu-
tes / Reichweite eines zentralen Gutes dargestellt werden, die fiir beide Theorien
gleichermal3en gelten.

In der Ausgangssituation betragen die Transportkosten T, (Abb. 9), woraus sich
die rdumliche Nachfragefunktion | Nt; ableiten ldsst (s. 2.3.2.1). Die mdogliche
Versendungsweite / obere Grenze der Reichweite ist Erj.c. Die Transportkos-
tenverdnderung erfolgt durch eine Absenkung der Frachtrate von T, auf T,. Fiir
die Nachfrager bedeutet dies, dass sie anstatt T nur noch den geringeren Preis T,
fiir die Distanziiberwindung bezahlen miissen, so dass Konsumenten die bspw. in
der Entfernung E; vom Angebotsstandort leben, ihre Giiternachfrage am Ange-
botsstandort / zentralen Ort von [ Qr; auf [ Qr, steigern. Zugleich dreht sich die
rdaumliche Nachfragefunktion von | Nr; nach Np,, was die mogliche Versen-
dungsweite / obere Grenze der Reichweite von Erj.x auf Erpna ausdehnt. Dass
es zu einer Drehung und nicht zu einer Verschiebung der raumlichen Nachfrage-
funktion kommt, ist darauf zuriickzufiihren, dass sich fiir die am Angebotsstand-
ort lebenden Nachfrager keinerlei Verdnderungen ergeben, weil fiir sie keine
Transportkosten anfallen. Grundsitzlich gilt, dass ein Absinken der Transport-
kosten zu einem Anstieg der Nachfrage und einer Ausdehnung der moglichen
Versendungsweite / oberen Grenze der Reichweite flihrt (CHRISTALLER 1933, S.
53, S. 57; LOScH 1940, S. 110). Eine Erhohung der Transportkosten wiirde die
gegenteiligen Effekte zur Folge haben, was leicht ersichtlich ist, wenn man da-
von ausgeht, dass in der Ausgangssituation die Frachtrate T, betrdgt und auf T,
ansteigt.
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2.3.3.8 Die Wirkung von Transportkostenverinderungen bei unter-
schiedlichen Giiterpreisen in den Angebotsstandorten / zentralen
Orten

Wie zuvor gezeigt, fiihrt die Absenkung von Transportkosten zu einem Anstieg
der Nachfrage in den zentralen Orten sowie einer Vergroflerung der oberen
Grenze der Reichweite der zentralen Giiter. Welche Folgen sich aus einer Trans-
portkostenabsenkung in einem System zentraler Orte ergeben, in dem die Giiter-
preise und damit die Reichweiten der zentralen Giiter unterschiedlich hoch sind
(s. 2.3.3.6), wird im Weiteren erlautert.

Aus Griinden der Anschaulichkeit wird angenommen, dass das Zentrale-Orte-
System nur aus zwei Hierarchiestufen besteht, so dass es ausschlieBlich zentrale
Orte 1. und 2. Ordnung gibt. Die zentralen Orte 2. Ordnung bieten zusitzlich zu
den Giitern 1. Ordnung auch alle hoherrangigen Giiter mit groerer Reichweite
an. Die Preise fiir die Giiter 1. Ordnung sind auf Grund von Skalenertra-
gen / Kopplungskdufen in den zentralen Orten 2. Ordnung geringer als in den
zentralen Orten 1. Ordnung (CHRISTALLER 1933, S. 107). Die Folgen fiir die
Reichweiten der Giiter und die rdumliche Ausdehnung der Ergdnzungsgebiete,
lassen sich Abb. 10 entnehmen.

Im oberen Teil von Abb. 10 sind zwei sog. Transporttrichter dargestellt. Der
Preis fiir das zentrale Gut A hat an den zentralen Orten 1. Ordnung (xZ,) die H6-
he P, widhrend er an den zentralen Orten 2. Ordnung (gZ,) P, betrdgt. Die auf-
steigenden Aste der Trichter symbolisieren die mit der Distanz vom Angebots-
standort in Folge von Transportkosten (T;) ansteigenden Preise (cif-Preise), die
die aullerhalb der zentralen Orte lebenden Konsumenten, fiir die Giiter bezahlen
miissen. Welche Auswirkung die unterschiedliche Hohe der Giiterpreise auf die
GroBe der Marktgebiete hat, ist im unteren Teil der Abb. 10 abgebildet.
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Wie sich die Marktgebiete verdndern, wenn die Transportkosten absinken, zeigt
Abb. 11.

Preis
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Abb. 11: Die Auswirkung einer lokalen Transportkostenabsenkung zwischen
zwei zentralen Orten unterschiedlicher Hierarchiestufe.
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Durch das Sinken der Transportkosten verlaufen die Aste der Transporttrichter
flacher, weil die zur Uberwindung einer Distanzeinheit anfallenden Kosten ge-
ringer sind. Es kommt zu einer Drehung von T, auf T,. Profiteure dieser Verén-
derung sind die Anbieter in den zentralen Orten hoherer Ordnung, die ihr Markt-
gebiet auf Kosten der Anbieter in den niederrangigen zentralen Orten ausdehnen,
was durch die Verschiebung der Marktgebietsgrenze von Gt; nach Gr, darge-
stellt ist. Die Griinde fiir diese Entwicklung sind die schon beschriebenen Ag-
glomerationsvorteile / Kopplungskaufe (s. 2.3.3.3 u. 2.3.3.4). Fiir das Zentrale-
Orte-System folgt daraus, eine Stirkung der hoherrangigen zentralen Orte auf
Kosten der niederrangigen zentralen Orte (CHRISTALLER 1933, S. 105, S. 107, S.
110). Zu den gleichen Schliissen kommt LOSCH, der ebenfalls unterstellt, dass die
groflen / billigen Angebotsstandorte die NutznieBer einer Transportkostenabsen-
kung sind wahrend die kleinen / teueren Angebotsstandorte die 6konomischen
Verlierer sind (LOSCH 1940. S. 110). Die 6konomischen Konsequenzen einer
Transportkostenabsenkung bei unterschiedlich hohen Giiterpreisen sind in Abb.
12 dargestellt.
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Abb. 12: Wirkung einer Transportkostenabsenkung bei unterschiedlichen Gii-

terpreisen

Bei Transportkosten in Hohe von T, ist der Markt annahmegemall im Gleichge-
wicht. Die Unternechmen in den Zentren 1. Ordnung bieten das Gut A bei der
Nachfrage xQt; zum Preis ¢Pt; an, wihrend die Anbieter in den zentralen Orten
2. Ordnung, auf Grund der gréBeren Nachfrage (Qri), das Gut A zum Preis gPr
anbieten. Eine Transportkostenabsenkung bedeutet, dass die Nachfrager mehr
Geld fiir den Konsum zur Verfiigung haben, was zu einer Ausweitung der Nach-
frage fithrt. Wegen der niedrigeren Preise / besseren Moglichkeiten des Kopp-
lungskaufs richtet sich diese Nachfrage jedoch nur auf die zentralen Orte hoherer
Ordnung. Dies fiihrt dort zu Sondergewinnen, die die Anbieter nutzen um ihre
Produktion umzustellen, was zur Folge hat, dass sich die Durchschnittskosten-
kurve von DKt nach gDKr, verschiebt. Im neuen Gleichgewicht bieten die Un-
ternehmen in den zentralen Orten 2. Ordnung das Gut A bei einer Nachfrage von
6Qr2 zZum Preis gPt, an. Fiir die Anbieter in den zentralen Orten 1. Ordnung folgt
daraus ein Nachfrageriickgang von xQr; nach Q.. Ob die Unternehmen in den
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zentralen Orten 1. Ordnung ihre Ware zum Preis ¢Pr, absetzen konnen, héngt
davon ab, ob es ihnen gelingt, ihre Produktvariante so zu verdndern / verbessern,
dass der Konsument den hoheren Preis akzeptiert. Gelingt ithnen dies nicht, dann
miissen sie aus dem Markt ausscheiden, weil sich Kosten- und Nachfragekurve

nicht mehr bertihren wiirden.

LOscH (1940, S. 111) beriicksichtigt noch die Moglichkeit, dass in Folge des
Auftretens von Sondergewinnen neue Unternehmen in den Markt eintreten. Es
kommt zu einer weiteren Konzentration von Anbietern an den groflen Standorten
was ebenfalls eine Verstirkung der wirtschaftlichen Unterschiede zwischen gro-
Ben und kleinen Angebotsstandorten zur Konsequenz hat.

Um Missverstdndnisse zu vermeiden, muss darauf hingewiesen werden, dass die
Moglichkeiten der Produktionsausdehnung fiir die Anbieter in den groflen Ange-
botsstandorten, auf Grund der beschriebenen Agglomerationsnachteile, begrenzt
sind. Die Abb. 7 und Abb. 12 sowie die dazu getroffenen Erlduterungen iiber-
zeichnen also die Folgen von Kopplungskaufen / Transportkostenabsenkungen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass beide Theoretiker zu dem Schluss
kommen, dass es in Folge einer Transportkostenabsenkung zu einem Anstieg der
wirtschaftlichen Disparitidten innerhalb eines Systems zentraler Orte bzw. einer
Wirtschaftslandschaft kommen kann.

Ubertrigt man die theoretischen Ergebnisse auf die Fragestellung nach den Fol-
gen der Autobahn 49 fiir den Einzelhandel in der betroffenen Region, so ldsst
sich folgende Hypothese ableiten:

Nach Fertigstellung der Autobahn sinken die PKW-Fahrzeiten in der Region,
was mit einer Absenkung der Transportkosten gleichzusetzen ist (CHRISTALLER
1933, S. 56, S. 107; LOSCH 1940, S. 116 Fn. 4, S. 137). Infolgedessen kommt es
zu einer Verdnderung der Kaufkraftstrome von den kleinen Angebotsstandorten
mit geringem Warenangebot hin zu den groBen Angebotsstandorten, weil die
Nachfrager auf Grund von Kopplungskdufen mehr Giiter bei einem einzelnen
Einkaufsgang erwerben konnen und dadurch ihre Transportkosten verringern.
Die Marktgebiete der grolen Angebotsstandorte dehnen sich somit auf Kos-
ten der kleineren Angebotsstandorte aus.
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Wie sich die Nachfrage innerhalb eines Marktgebietes verdndert, wenn die
Transportkosten variiert werden, untersuchte LOSCH.

2.3.3.9 Die Preiselastizitit der Nachfrage

Die Preiselastizitdt der Nachfrage gibt an, wie sich die Nachfragemenge verin-
dert, wenn der Preis variiert wird. Verdndert sich der Preis um 1% und die Nach-
frage reagiert darauf mit einer Mengenédnderung von mehr, gleich oder weniger
als 1%, dann ist die Elastizitit der Nachfrage grof3, gleich eins oder gering. Dabei
gilt, dass je hoher die Preise desto hoher die Elastizitit und umgekehrt (LOSCH
1940, S. 93). LOSCH (1940, S. 93 ff.) erbringt den Beweis, dass die Preiselastizitét
der Nachfrage mit zunehmender Entfernung vom Angebotsstandort in Folge stei-
gender cif-Preise ansteigt. Mit Hilfe der Abb. 13, die der Abb. 41 von LOSCH
(1940, S. 93) entspricht, soll der Beweis nachvollzogen werden.

/ Preis \

pro Stuck

>
0 F C  Menge

\ oro Zei’reinhei’r/

Abb. 13: Die Elastizitdt der Nachfrage in Abhédngigkeit von der Entfernung
(LOScH 1940, S. 93).

Die Nachfragefunktion d, représentiert die Einzelnachfrage am Angebotsstandort
zum Preis H (Fabrikpreis). Fiir die auBBerhalb des Angebotsstandorts lebenden
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Nachfrager erhoht sich der Preis um die Transportkosten HG auf G
(Ortspreis / cif-Preis). Die Nachfragefunktion beziiglich des Ortspreises G ist d;.
Hinsichtlich des Fabrikpreises H ist die Nachfrageelastizitit ¢, = EF/DE und in
Bezug auf den Ortspreis G betrégt sie &, = BC/AB. Weil AB = DE und BC > EF
folgt €; > €, d.h. die Gebietsnachfrage reagiert elastischer als die Ortsnachfrage.
Weil angenommen wird, dass sich der cif-Preis mit zunehmender Entfernung
vom Angebotsstandort auf Grund steigender Transportkosten erhoht, folgt dar-
aus, dass je groBer die Entfernung zum Angebotsstandort ist, desto grofer ist die
Elastizitit in Bezug auf den cif-Preis und umgekehrt (LOSCH 1940, S. 94).

Bezieht man diese Uberlegungen wieder auf das Fallbeispiel der Autobahn 49, so
folgt daraus, dass die Nachfrager an den Riindern der Marktgebiete auf die
Verinderung der Transportkosten am stirksten reagieren werden.

Die wichtigsten theoretischen Zusammenhénge, die sich aus den beiden Theorien
CHRISTALLERS und LOSCHS fiir die empirische Problemstellung ableiten lassen
sind damit erarbeitet. Auf welche Weise sich diese operationalisieren lassen, da-
mit sie an der Realitét iiberpriift werden konnen, wird im Anschluss an das fol-
gende Kapitel dargelegt.

2.3.4 Forschungshypothesen

Die Hypothesen sind zwar schon im Text benannt worden, aus Griinden der U-
bersichtlichkeit werden sie an dieser Stelle noch einmal kurz zusammengefasst:

e Die GroBle der Angebotsstandorte fiihrt bei Anbietern und Nachfragern zu
Agglomerationsvorteilen. Auf Grund von Kopplungskidufen haben die Markt-
gebiete der groBen Angebotsstandorte eine groBere Ausdehnung als die klei-
nen Angebotsstandorte. D.h. je groBer / kleiner der Angebotsstandort desto
grofler / kleiner das zugehorige Marktgebiet.

Nach Fertigstellung der Autobahn werden sich in Folge der damit verbundenen
Transportkostenabsenkung

e die Marktgebiete der groBen Angebotsstandorte auf Kosten der kleineren An-
gebotsstandorte ausdehnen, wobet

e die stirksten Nachfrageverdnderungen an den Ridndern der Marktgebiete statt-
finden werden.
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3 Methodische Uberlegungen

Die Uberpriifung der Hypothesen erfolgt am Beispiel der geplanten Autobahn 49
Kassel-GieBen. Dabei wird sich darauf beschriankt, die Folgen fiir den Einzelhan-
del in den Stidten und Gemeinden der betroffenen Region abzuschitzen. Hierfiir
wird ein von GUBEFELDT (2002) weiterentwickeltes Modell aus der Klasse der
gravitationstheoretischen Modelle verwendet.

3.1 Die Auswahl des Einzelhandelssektors

Die Konzentration auf den Einzelhandelssektor, basiert auf folgenden Uberle-
gungen. In erster Linie spricht dafiir, dass sowohl CHRISTALLER als auch LOSCH
unterstellen, dass ihre theoretischen Uberlegungen fiir den Einzelhandelssektor
zutreffen. Ebenso sieht wohl auch CHAMBERLIN die von ithm entwickelte Markt-
form der monopolistischen Konkurrenz im Einzelhandel am ehesten verwirklicht,
worauf die Vielzahl von Beispielen aus diesem Sektor und insbesondere die Aus-
filhrungen am Ende seines Buches hinweisen (CHAMBERLIN 1933, S. 194 {f.).
Der Einzelhandel bildet somit eine gemeinsame Schnittmenge der Theorien.

Im Einzelhandelssektor haben seit dem Erscheinen der Arbeiten CHRISTALLERS
und LOSCHS eine Vielzahl von Verdnderungen stattgefunden, die Abhéngigkeit
des wirtschaftlichen Erfolgs von der Lage und Erreichbarkeit des Geschifts-
standortes hat sich jedoch nicht verdndert, was die folgende "Regel", die man
hdufig in der Fachliteratur findet, unterstreicht: Der Erfolg eines Einzelhandels-
betriebes wird durch drei Faktoren bestimmt: 1. der Standort, 2. der Standort und
3. der Standort (z.B. MULLER-HAGEDORN 1998; S. 380, HEINRITZ 1999). Auch
wenn hier die Bedeutung des Faktors Standort iiberzeichnet wird, hat diese "Re-
gel" dennoch ihre Berechtigung, wie man an einigen Entwicklungen im Einzel-
handel leicht ablesen kann: So ist der Trend zu Standorten auf der sog. "Griinen
Wiese" nicht zuletzt darauf zuriick zu fiihren, dass diese sehr gut mit dem Pkw zu
erreichen sind, wobei betont werden muss, dass neben der guten Pkw-
Erreichbarkeit noch andere Faktoren, wie etwa der Flachenbedarf bestimmter
Betriebsformen, die Bodenpreise etc., fiir diese Entwicklung mitverantwortlich
sind. (Der Begriff "Griine Wiese" wird hier stellvertretend fiir alle Konzentratio-
nen von Einzelhandelsbetrieben auBlerhalb der Innenstadt verwendet). Anderer-
seits ist die Konzentration des Einzelhandels in den Innenstddten ebenfalls ein



Methodische Uberlegungen 71

Resultat der guten Erreichbarkeit dieses Standortes. Im Unterschied zu den
Standorten auf der "Griinen Wiese" beziehen sich die Erreichbarkeitsvorteile der
Innenstadt auf alle Verkehrstrager und weniger auf die Erreichbarkeit mit dem
Pkw. Insbesondere letztere ist aber fiir den wirtschaftlichen Erfolg entscheidend,
denn der Pkw ist mit Abstand das am héufigsten genutzte Verkehrsmittel fiir den
Einkauf (BMVBW 2003 b, S.125 f.). Nicht zuletzt aus diesem Grund, wurde erst
kiirzlich das StraBenverkehrsgesetz dahingehend gedndert, kostenlose Kurzzeit-
parkpldtze in den Innenstddten zu erlauben (HAUPTVERBAND DES DEUTSCHEN
EINZELHANDELS 2003, im Weiteren HDE; BUNDESARBEITSGEMEINSCHAFT DER
MITTEL- UND GROBBETRIEBE DES EINZELHANDELS e.V. 2003, im Weiteren
BAG).

Die von CHRISTALLER und LOSCH genannten Agglomerationsvor- und -nachteile
treffen auch fiir die heutige Situation im Einzelhandel zu. Bei den Agglomerati-
onsvorteilen sind in erster Linie die Kopplungskdufe zu nennen. Diese sind eine
entscheidende Grundlage fiir die Konzentration des Einzelhandels sowohl in den
Innenstddten als auch auf der "Griinen Wiese". Unterschiede zwischen den
Standorten bestehen im Wesentlichen darin, dass auf der "Griinen Wiese" in der
Regel wenige Anbieter mit einem groflen Warenangebot angesiedelt sind (SB-
Warenhéuser, Fachmérkte), wihrend in den Innenstddten die Zahl der Anbieter
grofer, das jeweilige Warenangebot, auf Grund der begrenzten Verkaufsfliche,
jedoch geringer ist. Die Einkdufe finden auf der "Griinen Wiese" somit eher in-
nerhalb eines oder einiger weniger Verbrauchermirkte und SB-Warenhduser
statt, wihrend in den Innenstddten in aller Regel mehrere Anbieter mit sehr un-
terschiedlichen Betriebsformen (z.B. Warenhaus, Spezialgeschift) bei einem
Einkaufsgang aufgesucht werden. Detaillierter wird an dieser Stelle nicht auf die
Problematik zwischen der Innenstadt auf der einen und der "Griinen Wiese" auf
der anderen Seite eingegangen, denn fiir die Untersuchung standen lediglich Da-
ten auf Gemeindeebene zur Verfiigung, so dass dieser Themenkomplex gar nicht
behandelt werden konnte. Hier sollte lediglich gezeigt werden, dass die von
CHRISTALLER und LOSCH genannten Agglomerationsvorteile / Kopplungskéufe
auch und gerade fiir die derzeitige Situation im Einzelhandel zutreffen.

Ebenso wie die Agglomerationsvorteile haben die von den Theoretikern ange-
filhrten Agglomerationsnachteile ihre Giiltigkeit. Es sind nicht zuletzt die hohen
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Bodenpreise fiir die Innenstadtlagen sowie deren relativ schlechte Pkw-
Erreichbarkeit, die zum Entstehen neuer, kostengiinstiger und gut erreichbarer
Standorte auf der "Griinen Wiese" gefiihrt haben, worauf schon CHRISTALLER
hinweist: "Ja, es kann sogar dahin kommen, daf3 sich in der Ndhe des zentralen
Orts mit hoher Grundrente ein neuer zentraler Ort entwickelt, besonders dann,
wenn dies durch die Anlage der Verkehrswege begiinstigt wird [...]" (CHRISTAL-
LER 1933, S. 100).

Neben die Tatsache, dass die Theorien offenbar Erklarungsansétze fiir die aktuel-
le Situation im Einzelhandel liefern, tritt ein weiterer wichtiger Aspekt, der fiir
die Auswahl des Einzelhandels zur Uberpriifung der Hypothesen spricht: Es ist
die, im Vergleich zu anderen Branchen, geringe Standortgebundenheit. Ge-
schéftsstandorte werden bei Verdnderung der Rahmenbedingungen schnell auf-
gegeben bzw. neue erschlossen / erdffnet. Hauptursache hierfiir ist zum einen,
dass die Geschéftsraume hiufig nur angemietet sind und somit kein Kapital in
Immobilien gebunden ist. Zum anderen sind die Anforderungen an die Immobilie
selbst vergleichsweise gering, so dass Standortverlagerungen relativ leicht und
kostengiinstig moglich sind. Dieses gilt insbesondere fiir Filialbetriebe, denn die-
se haben in aller Regel die finanziellen Moglichkeiten, Standortwechsel durchzu-
fithren und zudem keine personliche Bindung an einen Standort.

3.2 Die Einzugsbereichsmessung im Einzelhandel

Zur Bestimmung der Einzugsbereiche im Einzelhandel gibt es eine Vielzahl von
Verfahren, die man grob in zwei Klassen einteilen kann: Auf der einen Seite die
empirisch induktiven und auf der anderen Seite die theoretisch-deduktiven Ver-
fahren (BOOTZ 1968, S. 67). Welchen der beiden Ansitze man wéhlt, ist in erster
Linie vom Untersuchungsziel abhédngig.

Bei den empirisch induktiven Verfahren handelt es sich zumeist um Befragungen
von Verbrauchern und/oder Héndlern. Die Verbraucherbefragung erfolgt je
nach Zielsetzung der Untersuchung entweder an deren Wohn- oder Einkaufsort.
Wihrend die Befragung am Wohnort zum Ziel hat, zu erfahren, wohin die Kon-
sumenten fahren, will man mit einer Befragung am Einkaufsort herausfinden,
woher die Kunden kommen. Befragungen besitzen den Vorteil, aktuelle und vor
allem realitdtsnahe Informationen {iber das Einzugsgebiet zu erhalten. Des Weite-
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ren st es moglich und gingige Praxis, im Rahmen der Befragung, Kenntnisse
tiber das sonstige Einkaufsverhalten (Art und Umfang der gekauften Waren, so-

ziookonomische Daten etc.) der Kunden zu gewinnen.

Es sind im Wesentlichen zwei Aspekte, die dagegen sprachen, diese Methode im
Rahmen dieser Arbeit zu verwenden: Dies sind zum einen die damit verbundenen
Kosten. Das geplante Autobahnteilstiick hat eine Linge von ca. 40 km und ver-
lauft iber das Gebiet von sieben Gemeinden. Weil sich die Wirkungen von Au-
tobahnen, wie Untersuchungen belegen (z.B. ECKEY/HORN 1991, 1992, 1993;
ECKEY/HORN/STOCK 1995; LUTTER 1980; SEIMETZ 1987), nicht auf die Gemein-
den beschrinken, auf denen die Trasse verlauft, sondern die Effekte weit dariiber
hinaus reichen, wire eine Befragung in einer Vielzahl von Gemeinden, die inner-
halb eines bestimmten Abstandes zur Autobahn liegen, notwendig geworden. Der
damit verbundene Zeit- und Personalaufwand wére nicht zu leisten gewesen.
Zum anderen sind empirisch induktiv gewonnene Ergebnisse nicht fiir eine Ab-
schitzung zukiinftiger Entwicklungen geeignet, sondern mit ihnen ist lediglich
die Erfassung von Marktgebieten bei bestehender Angebots- und Infrastruktur
moglich (LOFFLER 1999, S. 57 ff.). Beim konkreten Fallbeispiel der A 49 wird
diese Problematik dadurch verschérft, dass noch kein Termin fiir den Beginn des
Bauvorhabens feststeht und man deshalb davon ausgehen kann, dass die Fertig-
stellung der Autobahn erst in einigen Jahren erfolgen wird. Eine Befragung der
Bevolkerung, in welchen Stidten / Gemeinden sie nach dem Bau der Autobahn
einkaufen wird, erscheint vor diesem Hintergrund nicht sinnvoll.

Somit musste auf theoretisch - deduktive Verfahren zuriickgegriffen werden. Wie
die Arbeit von KLEIN (1992) zeigt, scheinen dabei die gravitationstheoretischen
Ansitze am ehesten geeignet zu sein, um die Fragen dieser Arbeit zu beantwor-
ten. Zugleich weist KLEIN detailliert nach (1990 S. 60 ff., 1992 S. 45 {f.), "daf3 die
Entropiemaximierung nach WILSON zur Schdtzung von rdumlichen Interaktionen
sowohl formale als auch inhaltliche Unzuldnglichkeiten in einem Umfang auf-
weist, nach dem die Giiltigkeit seines theoretischen Konzeptes fiir Interaktions-
modelle und damit die Basis fiir ihre Anwendung als widerlegt einzustufen ist"
(KLEIN 1990, S. 67, 1992, S. 62). Weil dieses Urteil KLEINS bislang nicht wider-
legt wurde - zumindest sind mir derartige Quellen trotz intensiver Recherche

nicht bekannt - und er noch weitere Untersuchungen anfiihrt, die zu ganz dhnli-
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chen Ergebnissen kommen (HAYNES/PHILIPS 1987; RHO/BOYCE/KIM 1989), wird
hier auf eine Darstellung des Entropieansatzes von WILSON (1967, 1970) verzich-
tet.

3.2.1 Gravitationstheoretische Interaktionsmodelle

Die gravitationstheoretischen Ansétze gehoren zu den Modellen der Sozialphy-
sik. Diese Modelle haben nicht wie die Raumwirtschaftstheorien das Ziel, die
rdumliche Ordnung von Angebots- und Nachfragestandorten gesetzméBig zu er-
fassen, sondern bei gegebener Standortverteilung, Regeln fiir die Interaktionsin-
tensitidt zwischen den Standorten festzustellen. Mit Hilfe dieser Modelle wird
versucht, soziale Phdnomene in Analogie zum Gravitationsgesetz der Physik von
NEWTON (1687) zu beschreiben. Der erste, der diese Analogie hergestellt hat, soll
CAREY (1858) gewesen sein, der die Hypothese formulierte, dass sich die Anzahl
der Interaktionen zwischen den Bewohnern zweier Stiddte proportional zu der
Anzahl der Bewohner in den Stidten und umgekehrt proportional zur Entfernung
zwischen den Stadten verhilt. In der Folgezeit sind eine Vielzahl von Arbeiten zu
diesem Themenbereich entstanden, in denen versucht wurde, empirische Ge-
setzméBigkeiten zwischen Bevolkerungs- und Entfernungsvariablen bei interlo-
kalen bzw. interregionalen Verflechtungserscheinungen festzustellen (BOOTZ
1968, S. 73). Diese Arbeiten konzentrierten sich in erster Linie auf die Analyse
von Verkehrs-, Pendler- und Wanderungsbewegungen (CARROTHERS 1956, S. 94
ff.). Eine Anwendung des gravitationstheoretischen Ansatzes fiir den Einzelhan-
delssektor nahm erstmals REILLY (1929) vor.

3.2.2 Das "Law of Retail Gravitation'" von REILLY (1929)

In den Jahren 1927 bis 1930 fiihrte REILLY empirische Untersuchungen iiber Ur-
sache und Ausmal} der raumiibergreifenden Umsatzattraktion des stiddtischen
Einzelhandels in den USA durch. Aus den Untersuchungsergebnissen leitete er
das sog. "Law of Retail Gravitation" ab (REILLY 1929, S. 9, zit. n. KOTSCHEDOFF
1976, S. 87): "Two cities attract retail trade from any intermediate city or town in
the vicinity of the breaking point, approximately in direct proportion to the popu-
lations of the two cities and in inverse proportion to the square of the distance

from these two cities to the intermediate town."
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Ul_ i0: ﬁ/1
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U, U, = Umsatz der Angebotsstandorte 1 und 2 mit einem zwischen ihnen lie-

genden dispersen Ort.

Ay, A, = Attraktivitit der Angebotsstandorte 1 und 2

d;, d, = Entfernung der Angebotsstandorte 1 und 2 zum dispersen Ort
A = Gewichtungsfaktor fiir die Entfernung

o = Gewichtungsfaktor fiir die Attraktivitat

Die Attraktivitit operationalisierte REILLY mit Hilfe der Einwohnerzahl der An-
gebotsstandorte. Der Gewichtungsfaktor fiir die Attraktivitit oo hat nach REILLY
den Wert 1. Fiir den Gewichtungsfaktor der Entfernung A ermittelte er bei seinen
Untersuchungen Werte zwischen 1,5 und 2,5, weshalb er fiir die Benutzung von
(1) den Durchschnittswert 2 empfahl.

Mit Hilfe des "Gesetzes" von REILLY ist es moglich, die Kaufkraft eines
Nachfrageortes auf zwei Angebotsstandorte aufzuteilen. Die Bestimmung der
Marktgebietsgrenze ldasst REILLYS Formel nicht zu. Interessant ist in diesem Zu-
sammenhang die Beurteilung des Ansatzes von REILLY durch LOSCH (1940, S.
269): "Ich kann deshalb REILLYS Formel nicht als erwiesen ansehen, noch halte
ich sie andererseits fiir vollig unbeachtlich. Sie ist immerhin ein ernsthafter, ja
meines Wissens der einzige Versuch, das Zusammenwirken der wichtigsten Fak-
toren quantitativ zu erfassen, und sollte weiterhin gepriift und womaoglich verbes-
sert werden." Die von LOSCH geforderten Verbesserungen wurden in der Folge-
zeit u.a. von CONVERSE (1949) und insbesondere HUFF (1963, 1964) geleistet.

3.2.3 Die "breaking point formula'" von CONVERSE (1949)

Die Bestimmung der Marktgebietsgrenze ermoglichten einige Umformungen von
(1), die CONVERSE (1949) vornahm und zur sog. "breaking-point-formula" fiihr-
ten:
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dlb = d—IZA de = d—IZA (2)
1+ |72 1+ [=F
Al AZ

d,, = Distanz zwischen Angebotsstandort 1 und dem breaking-point b

d,, = Distanz zwischen Angebotsstandort 2 und dem breaking-point b

Der "breaking-point" ist der Grenzpunkt zwischen den Einzugsbereichen zweier
Angebotsstandorte. An diesem Punkt sind die Nachfrager gegeniiber den beiden
Angebotsstandorten indifferent. Konsumenten, die diesseits bzw. jenseits dieses
Grenzpunktes leben, werden immer dem néchstgelegenen Angebotsstandort zu-
geordnet. Errechnet man mit Hilfe von (2) die "breaking-points" zwischen einem
Angebotsstandort A und allen umliegenden Konkurrenzzentren und verbindet
diese miteinander, ldsst sich sehr leicht das ungefdhre Absatzgebiet dieses Ange-
botsstandortes A ermitteln (HUFF 1964, S. 35).

3.2.3.1 Die Kritik an den Modellen von REILLY und CONVERSE

An den Modellen von REILLY und CONVERSE wurde vielfach Kritik getibt, die
sich im Wesentlichen auf folgende Punkte konzentrierte (s. z.B. BOOTZ 1967, S.
143 ft.; KOTSCHEDOFF 1976, S. 164 {f.):

e Es ist mit der Formel von Converse lediglich moglich, die Grenze zwischen
jeweils zwei Angebotsstandorten zu berechnen. Zwar lésst sich, wie schon
erwéhnt, flir einen einzelnen Angebotsort das Absatzgebiet relativ leicht er-
mitteln, wendet man dieses Verfahren aber fiir mehrere, benachbarte Ange-
botsstandorte innerhalb eines Gesamtgebietes an, so kann dies zu Uber-
schneidungen der Einzugsbereiche oder auch zu unversorgten Gebieten fiih-
ren (Huff 1964, S. 36). Eine Untergliederung des Gesamtgebietes in einzelne,
klar abgegrenzte Marktgebiete, ist nicht moglich.

e Wie sich die Nachfrage zwischen Angebotsstandort und Grenzpunkt verén-
dert, 1dsst sich nicht bestimmen, was zugleich bedeutet, dass es unmoglich ist,
die Gesamtnachfrage, die an einem Angebotsstandort realisiert wird, zu er-
mitteln (HUFF 1964, S. 36).
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Zwar empfahl REILLY fiir den Distanzexponenten der Entfernungsvariablen
den Wert 2, doch besitzt dieser keine Allgemeingiiltigkeit sondern ist ein em-
pirisch ermittelter Durchschnittswert. Gleiches gilt fiir den Exponenten zur
Gewichtung der Attraktivitét, weshalb beide Parameter fiir jede Untersuchung
neu zu ermitteln sind bzw. eine bloBe Ubernahme der von REILLY und CON-
VERSE benutzten Werte ein groes Fehlerrisiko birgt. Zugleich bedeutet dies,
dass es sich nicht um ein "Gesetz" handelt, worauf schon LOSCH (1940, S.
269) hingewiesen hat, indem er den Begriff Gesetz in Hochkommata ein-
schloss.

Die Ansitze von REILLY und CONVERSE werden oftmals als deterministisch
bezeichnet, weil alle Konsumenten, die zwischen Angebotsstandort A und
dem "breaking-point" leben, immer dem Ort A zugerechnet werden (MUL-
LER-HAGEDORN 1998, S. 391; LOFFLER 1999, S. 50). Die Bezeichnung deter-
ministisch ist allerdings irrefiihrend. So berechnet REILLY Umsatzanteile, die
man als Wahrscheinlichkeiten interpretieren konnte und bei CONVERSE sind
die Konsumenten, die am "breaking-point" leben gegeniiber den beiden An-
gebotsstandorten indifferent, d.h. die Wahrscheinlichkeit, dass sie einen der
beiden Angebotsstandorte aufsuchen, liegt bei 50%. Eine klare Trennung zwi-
schen deterministischen und probabilistischen Verfahren ist deshalb nicht auf-
recht zu erhalten, worauf KLEIN (1988, S. 17) zu Recht hinweist.

3.2.4 Das probabilistische Gravitationsmodell von HUFF

HUFF (1963, 1964) ist es mit seinem Modell gelungen, eine Reihe der genannten
Unzulédnglichkeiten der Modelle von REILLY und CONVERSE zu beheben. Die
formale Schreibweise des Huff-Modells ist in (3) wiedergegeben.

4, x dl._.i

P,=——"— fiiri=1,2,....,n Zielorte und j = {n} Quellorte (3)

n
-2
Z A4, % di,k
k=1

GUBEFELDT (2002, S. 354) hat den Inhalt der Formel wie folgt zusammengefasst:

"Die Interaktionswahrscheinlichkeit P; zwischen zwei beliebigen Orten i und j

ergibt sich als Quotient der mit der inversen Distanz zwischen i und j gewichte-

ten Attraktivitit A; des Zielortes i und der Summe der distanziell gewichteten Att-

raktivititen A; aller Orte."”
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HUFF (1964, S. 36 f.) operationalisierte die Attraktivitdt mit Hilfe der Quadratme-
ter Verkaufsfliche fiir bestimmte Warengruppen in den Angebotsstandorten der
Untersuchungsregion. Ein Zielort kann dabei ein einzelner Anbieter / einzelnes
Geschift oder aber eine Agglomeration von Anbietern / Geschiften sein. Als
Distanzmal} nutzte er Fahrzeiten zwischen den Wohnorten der Konsumenten und
den potentiellen Einkaufsorten.

Multipliziert man den Wahrscheinlichkeitswert Pj; mit einer absoluten Grofe, wie
z.B. der Kaufkraft (Kk), so erhdlt man den Kaufkraftstrom der aus dem Wohnort
j in den Zielort 1 flieBt. Summiert man alle auf den Zielort i gerichteten Kauf-
kraftstrome auf, so ldsst sich der Umsatz (U;) am Zielort i abschédtzen. Nach
HUFF gehoren alle Wohnorte mit P;; > 0 zum Einzugsgebiet eines Angebots-
standortes.

U, = P xKk; , firi=1,2,...,n Zielorte und j = {n} Quellorte (4)
Jj=1

Wie KLEIN (1988, S. 10 ff.) gezeigt hat, lassen sich sowohl die Formeln von
REILLY und CONVERSE als auch die Formel von HUFF aus dem Gravitationsge-
setz von NEWTON ableiten und somit ineinander tiberfithren. Der Grund hierfiir
liegt in der dhnlichen Struktur der Modelle, denn in allen Modellen sind zwei
Groflen entscheidend: Zum einen ein Mal3, welches die Masse / Attraktivitit der
Orte beschreibt und zum anderen ein Mal3 zur Bestimmung der Distanz zwischen
den Orten. Trotz der inhaltlichen und formalen Nidhe weichen die Modelle in ent-
scheidenden Punkten voneinander ab (s. KOTSCHEDOFF 1976, S. 182 f.):

e HUFF stellt explizit heraus, dass das rdumliche Einkaufsverhalten nicht de-
terministisch, sondern probabilistisch gesehen werden muss und folgt damit
den Erkenntnissen der soziodkonomischen Verhaltensforschung (LUCE 1959;
BAUMOL/IDE 1957), wonach Konsumenten in ihren Handlungsweisen von ei-
ner Vielzahl von Faktoren beeinflusst werden und sich nicht eindeutig fiir ei-
nen einzigen Einkaufsort entscheiden. REILLY und CONVERSE gehen hinge-
gen von der traditionellen 6konomischen Verhaltenstheorie aus, nach der alles
wirtschaftliche Handeln ausschlieBlich nach dem Prinzip der Rationalitit er-
folgt. Dies fiihrt zu der oben beschriebenen Annahme, dass Kunden, die zwi-
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schen einem Zentrum und der Einzugsbereichsgrenze (breaking-point) leben,

immer dieses Zentrum aufsuchen.

e Bei REILLY und CONVERSE ist es lediglich moglich, den Einfluss zweier Ab-
satzzentren auf das rdumliche Konsumverhalten zu berticksichtigen und den
Punkt zu bestimmen, an dem die Bevolkerung indifferent gegentiber den bei-
den Zentren ist. HUFF untersucht hingegen, welchen Einfluss alle um die Be-
wohner eines Ortes konkurrierenden Zentren auf das rdumliche Einkaufsver-
halten haben. Er setzt die Anziehungskraft des jeweils untersuchten Einkaufs-
zentrums auf dessen Umgebung in Beziehung zur Summe aller Anziehungs-
kriafte der Konkurrenzzentren. Hierdurch ist es moglich, das Einzugsgebiet
eines Handelszentrums gegeniiber allen Konkurrenzzentren abzugrenzen.
Somit lasst sich jedem Ort des Untersuchungsraums ein Wert zuweisen, mit
welcher Wahrscheinlichkeit die Bewohner, unter Beriicksichtigung der An-
ziehungskraft aller konkurrierenden Einkaufszentren, zu einer bestimmten
Einkaufsstétte tendieren. Daraus ergibt sich eine abgestufte Gliederung des
Untersuchungsraumes, die die Basis fiir die Abschitzung des Absatzpotenti-
als einzelner Zentren bildet.

e Waihrend REILLY und CONVERSE von einem in allen Situationen nahezu kon-
stanten Wert 2 des Parameters der Entfernung ausgehen, wird von HUFF der
variable Parameter A benutzt. Dieser schwankt in Abhédngigkeit der Fristigkeit
der Nachfrage nach Giitern. Fiir Giiter des kurzfristigen / langfristigen Be-
darfs ist der Wert fiir A hoch / niedrig, wodurch sich eine Ankniipfungsmog-
lichkeit an die Reichweitenhypothese CHRISTALLERS ergibt. Die Bestimmung
des Parameterwertes von Lambda bereitet in der Praxis allerdings erhebliche
Schwierigkeiten und ist eine der Schwichen des Modells.

3.2.4.1 Probleme bei der Anwendung des Modells

Zur  Operationalisierung des Modells werden Daten zum Um-
satz / Kundenaufkommen in den Zielorten, der Attraktivitdt derselben, des Nach-
fragevolumens in den Quellorten und den Distanzen zwischen den Quell- und
Zielorten bendtigt.

Als Mal} fiir die Attraktivitit werden einzelhandelsrelevante Indikatoren, wie
bspw. Anzahl der Betriebe, Verkaufsflachen, Beschiftigte im Einzelhandel usw.
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verwendet. Die Zielgrofle des Modells ist in aller Regel der Umsatz / das Kun-
denautkommen in den Angebotsstandorten, wobei der Umsatz die bevorzugte
GrofBe ist, weil dieser Statistiken zu entnehmen bzw. aus diesen berechnet wer-
den kann. Das Nachfragevolumen wird mit Hilfe der Kaufkraft, die in den Quell-
orten vorhanden ist, operationalisiert. Die Kaufkraft ldsst sich ebenfalls aus Se-
kundirstatistiken errechnen bzw. liegt moglicherweise als eigene Statistik vor
(z.B. KLEIN 1988, S. 31 ff.). Fiir die Distanz zwischen Quell- und Zielorten kon-
nen Luftlinienentfernungen, Stralenkilometer, Fahrzeiten, Kosten usw. genutzt
werden. Diese Aufzdhlung suggeriert evtl., dass es flir die Anwendung des Mo-
dells lediglich notwendig ist, bei bestimmten Institutionen, wie bspw. den statis-
tischen Amtern auf Gemeinde-, Landes-, oder Bundesebene, die entsprechenden
Daten anzufordern bzw. aus den Publikationen derselben, die bendtigten Daten
zu entnehmen. An dieser Stelle soll noch nicht ndher auf diese Problematik ein-
gegangen werden, sondern der Hinweis geniigen, dass die letzte amtliche Voller-
hebung zum Einzelhandel in Deutschland, die sog. "Handels- und Gaststittenzih-
lung" (im Weiteren mit HGZ abgekiirzt), den Stand vom 30.04.1993 widerspie-
gelt (HSL 1996, S. 3)!

3.2.4.1.1 Die Bestimmung des Parameters Lambda

Vorausgesetzt man hat entsprechende Daten fiir die einzelnen Modellgréen zur
Verfiigung, lasst sich mit (3) und (4) der Wert des Distanzexponenten A ermit-
teln, indem dieser so lange variiert wird, bis die Abweichung zwischen der er-
rechneten und der empirischen ZielgroBe (z.B. Umsatz am Angebotsstandort)
minimal ist. Dieses auf den ersten Blick einfach erscheinende Verfahren, bereitet
in der Praxis erhebliche Probleme, denn der Wert des Parameters Lambda ist ab-
hingig von der angebotenen Ware selbst und den 6konomischen sowie soziogra-
phischen Eigenschaften der Verbraucher. Deshalb ist er sowohl fiir jede Waren-
gruppe als auch fiir jeden betrachteten Raumausschnitt unterschiedlich. Unter-
scheiden sich die Attraktivitidten / das Einzelhandelsangebot der Zielorte inner-
halb eines Untersuchungsgebietes sehr stark voneinander, so ist die Suche nach
einem einheitlichen Wert fiir Lambda, bei dem die Abweichungen zwischen ge-
schitzter und empirischer ZielgroBBe "akzeptabel" sind, nahezu aussichtslos. Ohne
den Ergebnissen vorweg greifen zu wollen, sei hier auf die Abb. 14 verwiesen.
Dargestellt sind die prozentualen Abweichungen der errechneten von den empiri-
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schen Umsitzen in den Zielorten des Untersuchungsgebietes bei unterschiedli-
chen Werten (1 und 5) fiir den Distanzexponenten Lambda. Auf der Abszisse
sind die Attraktivititen der Zielorte abgetragen, wobei beachtet werden muss,
dass diese zuvor in Rangplétze transformiert worden sind. Die wichtigsten statis-
tischen Kennzahlen zu der Abbildung sind in Tab. 1 enthalten, die zusitzlich
noch Daten fiir Lambda gleich 3 beinhaltet, auf deren grafische Darstellung aber
aus Griinden der Ubersichtlichkeit verzichtet wurde. Es bedarf wohl keiner niihe-
ren Erlduterungen zu den einzelnen Kennzahlen, um zu erkennen, dass es bei
groBen Unterschieden zwischen den Attraktivitdtswerten der Angebotsstandorte
keinen einheitlichen Wert fiir Lambda gibt, bei dem die Abweichungen zwischen
den empirischen und statistischen Werten akzeptabel wiren. Daraus folgt, dass
das klassische Huff-Modell fiir die Bearbeitung der Fragestellungen dieser Arbeit
nicht in Betracht kommt.
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Quelle: Eigene Berechnungen

Abb. 14: Der Einfluss des Distanzexponenten Lambda auf die Schitzgiite des
Modells
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Kennziffern Lambda =1|Lambda =3 |Lambda =5
Mittelwerte -17.477551 | 29.087410 | 77.314247
Standardabweichung| 41.560669 | 38.277176 | 66.257370
Minimum -79.6300 -55.84 -48.4432
Maximum 222.760 193.179 323.484

Tab. 1: Die prozentuale Abweichung der geschitzten von den statistischen
Werten in Abhingigkeit vom Distanzexponenten Lambda

3.2.4.1.2 Die Bestimmung des Einkaufs am Wohnort

HUFF ging davon aus, dass die Wohnorte und die Angebotsstandorte raumlich
voneinander getrennt sind, die Konsumenten fiir ihren Einkauf also immer eine
gewisse Distanz liberwinden miissen. Diese Annahme hat zur Konsequenz, dass
Einkdufe am Wohnort nicht beriicksichtigt werden konnen, denn in diesem Fall
ergibe sich eine Distanz von 0 wodurch der Quotient aus Attraktivitiat und Dis-
tanz mathematisch nicht definiert ist.

Ax05 .
P, =————"/— ¥V i=jnicht definiert  (5)

i n

Z A4, x 0;,’3

k=1
Zur Losung des Problems bieten sich mehrere Moglichkeiten an. So wird fiiri =
an Stelle von d;; = 0 ein beliebiger anderer Wert dij > 1 definiert, den man dann
als Innerortsdistanz interpretieren kann (iiblicherweise wird hierfiir der Wert 1
verwendet). Einen etwas anderen Weg beschreiten KLEIN / LOFFLER (1989, S.
406), indem sie zu jeder Distanz djj den Wert 1 addieren. Diese Translation der
Distanzfunktion bewirkt, dass

e der am Wohnort verbleibende Ausgabenanteil berechnet werden kann, weil
der Wert Aj/w; mit wyj = d;; + 1 fiir di; = 0 definiert ist und

e die Funktion ein Maximum hat.

Zweifelsohne stellt die Setzung eines Wertes fiir die Innerortsdistanz oder die

von KLEIN / LOFFLER vorgeschlagene Translation der Distanzfunktion, eine Ver-

besserung gegeniiber dem urspriinglichen Modell von HUFF dar, weil so Einkdu-
fe am Wohnort abgeschitzt werden konnen. Nichtsdestotrotz sind auch diese
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Modellierungen der Innerortsdistanz weit von der Realitét entfernt. Stehen bspw.
nur Daten auf Gemeindeebene zur Verfiigung und nutzt man als Distanzmal3
Zeitentfernungen in Minuten, so bedeutet eine Setzung von d;; = 1, dass fiir alle
Gemeinden des Untersuchungsgebietes, unabhingig von ihrer jeweiligen fli-
chenhaften Ausdehnung, die Zeit, um vom Ortsrand / Gemeindegrenze zum
Zentrum zu gelangen, eine Minute betrdgt. Neben der offensichtlichen Realitéts-
ferne dieser Annahme, besteht das Problem, dass hierdurch die Wahrscheinlich-
keit fiir den Einkauf am Wohnort insbesondere bei groBflachigen Gemeinden
tiberproportional erhoht wird.

GUBEFELDT (2003 a, S. 92) schldgt deshalb ein alternatives Verfahren zur Be-
stimmung der Innerortsdistanz vor: Er schitzt aus den halben euklidischen
Néchst-Nachbar-Distanzen Fahrzeiten bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 50 km/h, wobei die von ihm genutzte und entwickelte Software GraphGeo
(Version 4.811) die Moglichkeit bietet, die Hohe der Durchschnittsgeschwindig-
keit frei zu wahlen (GUBEFELDT 2003 d). Wie im empirischen Teil der Arbeit
noch gezeigt werden wird, ist die Abbildungsqualitdt des Modells mit Hilfe die-
ses Verfahrens besser als mit den zuvor genannten.

3.2.5 Das modifizierte Potentialmodell von KLEIN / LOFFLER (1989)

Im Rahmen eines Forschungsprojektes zum Lebensmitteleinzelhandel haben
KLEIN / LOFFLER (1988, 1989) und KLEIN (1988, 1992), neben der genannten
Translation der Distanzfunktion noch weitere Verdnderungen am Modell von
HUFF vorgenommen, um eine bessere Abbildungsqualitit des Modells zu errei-
chen. Dabei entwickelten sie zum einen Filter (Zentrums- und Hierarchiefilter),
die dazu dienen sollen, die Anzahl der formal moglichen Interaktionen auf die
"relevanten" zu reduzieren. Zum anderen nutzen sie einen Exponenten zur Ge-
wichtung der Attraktivitét.

3.2.5.1 Hierarchiefilter

Beim Huff-Modell wird davon ausgegangen, dass jede Masse / Attraktivitit, sei
sie auch noch so klein, eine Anziehungskraft ausiibt, so dass sich fiir alle Anbie-
ter / Angebotsorte Verflechtungsbereiche ergeben. KLEIN / LOFFLER bezweifeln,
dass es sinnvoll ist, alle theoretisch moglichen Alternativen zu beriicksichtigen,
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denn dies wiirde bedeuten, dass Bewohner aus einem Ort mit groBem Einzelhan-
delsangebot / groBer Attraktivitdit zum Einkauf Orte mit geringerem Einzelhan-
delsangebot / geringerer Attraktivitit aufsuchen. Aus diesem Grunde schrianken
sie die theoretisch moglichen auf die "relevanten" Zielorte ein, indem sie ledig-
lich Interaktionen zwischen Orten zulassen, bei denen der Zielort eine groflere
Attraktivitit besitzt als der Quellort. Dabei gilt, je groBer die positive Differenz
zwischen den Attraktivititen, desto hoher die Interaktionswahrscheinlichkeit.

3.2.5.2 Zentrumsfilter

Neben dem Hierarchiefilter schlagen KLEIN/ LOFFLER die Verwendung eines
sog. Zentrumsfilters vor. Dieser stiitzt sich auf die Uberlegung, dass Konsumen-
ten innerhalb eines Untersuchungsgebietes nicht bereit sind, eine groBere Distanz
zuriick zu legen als zu dem Ort, an dem sie das groite Warenangebot vorfinden.
Alle Orte, die weiter entfernt liegen als der attraktivste Angebotsort, bleiben des-
halb unberiicksichtigt. Als mogliche Alternativen kommen nur die Orte in Be-
tracht, die in geringerer Entfernung als der attraktivste Ort liegen, weil auf Grund
der geringeren Distanz der Nutzen flir die Konsumenten mdglicherweise grofer
ist, als beim Besuch des attraktivsten Angebotsortes.

Im Vergleich zum Originalmodell von HUFF fiihrte der Einsatz dieser Filter bei
den von KLEIN / LOFFLER (1988, 1989) und KLEIN (1988, 1992) durchgefiihrten
Untersuchungen, zu einer Verbesserung der Schétzgiite des Modells, was eine
Nutzung der Filter nahe legen wiirde. Die von ihnen angegebenen Werte bezie-
hen sich aber fast immer auf das jeweilige Gesamtuntersuchungsgebiet. Lediglich
KLEIN (1988, S. 64) macht Angaben dariiber, wie gut dieses Modell den Umsatz
in den einzelnen Angebotsstandorten innerhalb eines Untersuchungsgebietes wi-
derspiegelt. Bei nidherer Betrachtung stellt man fest, dass die Schétzwerte fiir die
einzelnen Zielorte erheblich von den empirischen abweichen (Minimum - 69,8%,
Maximum + 59,1%), so dass dieser Ansatz zur Folgenabschétzung der A 49 auf
den Einzelhandel in den Gemeinden der betroffenen Region nicht geeignet zu
sein scheint. Neben der schlechten Abbildungseigenschaft auf der Ortsebene,
sprechen weitere Griinde gegen die Benutzung der Filter. Es stellt sich ndmlich
die Frage, ob das Unterbinden von Interaktionen von groflen zu kleinen Zentren
mit Hilfe des Hierarchiefilters tatsdchlich ein realitdtsnahes Bild liefert? Wenn
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man als Raumeinheit z.B. Gemeinden unterstellt, so ist es durchaus denkbar, dass
Teile der Bevdlkerung eines gro3en Angebotsstandortes in kleinere, angrenzende
Gemeinden zum Einkauf fahren, weil diese besser zu erreichen sind als das Ein-
kaufszentrum der Heimatgemeinde. Es sei in diesem Zusammenhang nur an die
schon angedeutete Problematik um die "Griine Wiese" erinnert. Ebenso ist der
Zentrumsfilter mit Méangeln behaftet. Man denke hier an Spezialanbieter im Sin-
ne LOSCHS, die ihren Geschiftsstandort in einem kleinen, peripher gelegenen Ort
haben. In diesem Fall bleibt den Konsumenten gar keine andere Wahl, als den
Weg zum Spezialanbieter in Kauf zu nehmen, der mdglicherweise weiter ist, als
der zum attraktivsten Angebotsort innerhalb eines Untersuchungsraumes.

Hinzu kommen Probleme auf theoretischer Ebene. Wihrend die Filter mit dem
hierarchischen System CHRISTALLERS durchaus im Einklang stehen, widerspre-
chen sie den Uberlegungen LOscHS. Nach LOSCH (1940, S. 26) treten Unterneh-
men dort in den Markt ein, wo sie unter den gegebenen Bedingungen, ihren Ge-
winn maximieren konnen, so dass innerhalb einer LOSCH'SCHEN Wirtschaftsland-
schaft Interaktionen zwischen allen Angebotsstandorten bzw. zwischen allen
Wohn- und Angebotsorten denkbar sind, was m. E. realistischer ist als das hie-
rarchische System CHRISTALLERS. Aus diesen und den zuvor genannten Griin-
den, wird im Rahmen dieser Arbeit auf den Einsatz von Filtern verzichtet.

3.2.5.3 Die Gewichtung der Attraktivitit

Im Unterschied zu HUFF nutzen KLEIN/LOFFLER und KLEIN neben dem Dis-
tanzexponenten Lambda einen weiteren Exponenten a mit dem es moglich ist,
die tatsdchliche Attraktivitit bzw. den Wert des entsprechenden Indikators, zu
erh6hen bzw. zu vermindern. Hintergrund fiir dieses Vorgehen sind wahrneh-
mungstheoretische Uberlegungen. Wenn man bspw. die Verkaufsfliche als Att-
raktivitatsindikator nutzt, dann wiirde ein Wert von o = 1 bedeuten, dass Orte mit
doppelter Verkaufsflaichengrofle im Urteil der Verbraucher auch doppelt so att-
raktiv sind. Nach KLEIN (1988, S. 23) diirfte eine derartige Beurteilung insbeson-
dere bei zunehmender absoluter Grofle der Attraktivitdtswerte unrealistisch sein.
Vielmehr wird angenommen, dass der Konsument zwar in der Lage ist, zu beur-
teilen, dass ein Ort A (mit 5000 m? Verkaufsfliche) attraktiver ist als Ort B (mit
3000 m?), eine exakte Quantifizierung der Attraktivititsunterschiede (z.B. Ort A
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ist um "2/3 attraktiver" als Ort B) dem Konsumenten jedoch nicht moglich ist.
Die Argumente KLEINS, die fiir die Benutzung eines Exponenten zur Gewichtung
der Attraktivitdt sprechen, sind nachvollziehbar und fithren nach KLEIN (1988, S.
47 ff u. 1992, S. 70 f.) auch zu einer Verbesserung der Schitzgiite des Modells.
Das Problem, welches mit einem solchen Exponenten besteht, ist allerdings dhn-
lich wie beim Distanzexponenten Lambda: Er ist fiir jeden Angebotsstandort un-
terschiedlich. Die Verwendung eines einheitlichen Wertes fiir o in einem Unter-
suchungsgebiet mit mehreren Angebotsstandorten unterschiedlicher Attraktivitat
kann dazu fiihren, dass fiir den Gesamtraum eine akzeptable Schitzgiite des Mo-
dells erreicht wird. Fiir darunter liegende Raumeinheiten, sprich die einzelnen
Angebotsstandorte, kann dies jedoch ganz anders aussehen. Leider sind in den
Arbeiten von KLEIN / LOFFLER und KLEIN hierzu keine Angaben zu finden.

So muss man resiimieren, dass die von KLEIN / LOFFLER und KLEIN durchgefiihr-
ten Modifikationen des Huff-Modells fiir die Bearbeitung der Fragen dieser Ar-
beit nicht weiter helfen.

3.2.6 Das modifizierte Huff-Modell von GUBEFELDT

GUBEFELDT (2002) ist es mit einem - wie KRUGMAN wohl schreiben wiirde -
"modelling trick" gelungen, die Abbildungsqualitit des Huff-Modells erheblich
zu verbessern. Das von thm entwickelte Verfahren ermoglicht eine Minimierung
der Abweichungen von errechneter zu empirischer Zielgrole (z.B. Einzelhan-
delsumsatz) in allen Angebotsstandorten eines Untersuchungsgebietes. Im Unter-
schied zu den "modelling tricks" der NEG, liefert GUBEFELDT zum einen eine
schliissige theoretische Begriindung fiir sein Vorgehen und zum anderen verzich-
tet er auf Annahmen die génzlich unrealistisch sind, wie dies bei den Modellen
der NEG (z.B. Eisberg-Transportkosten, konstante Substitutionselastizitit) der
Fall ist.

Wihrend KLEIN / LOFFLER ihre Modifikationen des Huff-Modells auf Uberle-
gungen zum Konsumentenverhalten stiitzen, richtet GUBEFELDT (2002) sein Au-
genmerk auf die Angebotsseite. Wie bereits geschrieben, operationalisiert man
die Attraktivitdt in aller Regel mit Hilfe von Indikatoren zum Einzelhandel, wie
der Verkaufsfliche, Beschéftigtenzahlen usw. GUBEFELDT argumentiert, dass
Einzelhandelsunternehmen zur Maximierung des Geschiftserfolgs Verdnderun-
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gen vornehmen, ohne dass diese sich in den Strukturindikatoren niederschlagen
miissen. Derartige MaBBnahmen konnen in verdnderten Marketingaktivititen, be-
triebsinternen Organisationsabliufen usw. bestehen. Aus diesen Uberlegungen
leitet er folgende These ab (GUBEFELDT 2002, S. 356): "Um auf Kdufermdrkten zu
tiberleben, optimieren Einzelhandelsunternehmen ihre Produktionsfunktion, was
sich nur marginal in den Strukturindikatoren bemerkbar machen muss." Daraus
folgert er: "Sollen Unvollkommenheiten der Einzelhandelsmdrkte mit Hilfe des
Huff-Modells abgebildet werden, sind sie vorher bei der Quantifizierung der Att-
raktivititen zu beriicksichtigen.” Die von GUBEFELDT getroffene Schlussfolge-
rung macht deutlich, dass es nicht sein alleiniges Ziel ist, die Abbildungsqualitét
des Huff-Modells zu verbessern, sondern er zugleich anstrebt Ungleichgewichte
zu modellieren. Letzteres dient dazu eine Ankniipfung an die Theoreme der NEG
herzustellen, die von unvollkommenen Markten ausgehen. Auf diese Argumenta-
tion soll im Weiteren aber nicht abgehoben werden, sondern hier sind in erster
Linie die Verbesserungen hinsichtlich der Abbildungsqualititen des Modells von

Interesse.

3.2.6.1 Die lokale Optimierung der Attraktivitit nach GUSBEFELDT

Zum besseren Verstindnis seiner Argumentation hat GUBEFELDT (2002, S. 356)
Abb. 15 entworfen.
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Abb. 15: Die theoretische Ertragsfunktion eines Angebotsstandorts (GUBE-
FELDT 2002, S. 356)

Dargestellt ist die theoretische Ertrags- bzw. Umsatzfunktion eines Angebots-
standortes, bei der auf der Abszisse die Attraktivitdt= Input und auf der Ordinate
der Umsatz = Ertrag abgetragen ist. Eine Parametrisierung der Funktion bereitet
erhebliche Schwierigkeiten, denn sie ist sowohl vom Verhalten der Unternehmen
am Standort selbst als auch vom Verhalten der Unternehmen in den Konkurrenz-
standorten abhingig. Des Weiteren iibt das Konsumentenverhalten einen Einfluss
auf den Funktionsverlauf aus, den GUBEFELDT aber ausklammert. Besitzt man
Daten iiber das Nachfragevolumen in den Quellorten, so lésst sich, wie bereits
gezeigt wurde, mit Hilfe von (3) und (4) die Umsatzhohe am Angebotsstandort
schitzen. In Abb. 15 wird angenommen, dass der so geschitzte Umsatz (Punkt
@) weitaus hoher liegt als der gemessene. Ziel ist es, die Attraktivitit des Zielor-
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tes i derart zu verdndern, das der geschitzte (U ) mit dem gemessenen Umsatz

(,U,) moglichst iibereinstimmt:

ZU;Uf‘—)Minimum. Diese Aufgabe ldsst

sich nur schrittweise erledigen, weil die Umsatzfunktion nicht bekannt ist. Die
ersten m Schritte erfolgen dabei ohne Optimalitdtsbedingungen. Wenn der ge-
schitzte Umsatz groBBer als der empirische ist, dann wird die Attraktivitit halbiert

(in Abb. 15 von 4, auf 4, ), entsprechend erfolgt eine Verdoppelung bei Unter-

schitzung des Umsatzes.

47, =054, ,wenn U, -U; <0

. . (6)
4;,, =24,,wenn U, -U; >0

Die weiteren m+1 Schritte zur Losung des Problems lassen sich Abb. 15 entneh-
men. Es werden jeweils die beiden letzten Punkte (Dund®@) unterhalb und ober-

halb der ZielgroBe U, durch eine Gerade A = by, + b;;U miteinander verbunden,

deren Steigung b;; wie folgt bestimmt wird:

* *
Ai,k - Ai,k—l

=T e (7)
Ui,k - Ui,k—l

11

Darin steht k fiir den aktuellen Iterationsschritt. Den entsprechenden Achsenab-

schnitt by; berechnet man mit
by, = A:ik — by x U;:k .(3)

Aus der Schnittpunktkoordinate der Geraden mit der Zielgroe (Punkt S) lasst
sich dann der nédchste Schitzwert fiir die Attraktivitit berechnen.

Den so ermittelten neuen Wert fiir die Attraktivitdt setzt man in (3) ein und be-
kommt unter Verwendung von (4) einen neuen geschitzten Umsatz. Wenn dieser
innerhalb eines zuvor definierten Toleranzbereichs liegt, wird der Algorithmus
beendet.

GUBEFELDT (2002 S. 357) fasst den Algorithmus wie folgt zusammen:
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1. Schdtze die Interaktionswahrscheinlichkeiten zwischen einem Quellort j

und allen Angebotsstandorten i durch Anwendung von (3).

2. Berechne den Umsatz U’ im Zielort anhand von (4).

3. Ist der Betrag der Differenz zwischen Schdtzwert und Messwert des Um-
satzes in i kleiner / gleich eines vorher definierten Toleranzwertes der
Abweichung, dann notiere die zugehorige Attraktivitdt von i und beende,
sonst:

4. Schitze eine neue Attraktivitdt von i anhand von (6) oder (7) bis (9) und
fahre mit Schritt 1 fort.

Beachtet werden muss bei diesem Verfahren, dass die Optimierung immer nur
fiir einen einzelnen Zielort durchgefiihrt wird. Will man die Attraktivititen fiir
mehrere Angebotsorte zugleich optimieren, so ist es ratsam, zunichst die Zielorte
nach ihren Attraktivititswerten zu sortieren und dann schrittweise, beginnend mit
dem groften Standort, vorzugehen. Um ein globales Optimum zu erreichen, d.h.
die Abweichung zwischen geschitztem und empirischem Umsatz liegt fiir alle
Standorte eines Untersuchungsgebietes innerhalb eines zuvor definierten Tole-
ranzbereichs, muss dieser Algorithmus moglicherweise mehrfach mit den jeweils

verdnderten Attraktivititswerten angewendet werden.

Zu der von GUBEFELDT gelieferten Begriindung fiir die Kalibration der Attrakti-
vitdt soll noch eine weitere hinzugefiigt werden. Die Attraktivititsmessung er-
folgt mit Hilfe von Aggregatdaten, die zwangslaufig zu einem Informationsver-
lust fiihren. Benutzt man bspw. die Zahl der Beschiftigten im Einzelhandel auf
Gemeindeebene als Attraktivititsindikator, so macht dieser keine Aussage dar-
iber, in welchen Betrieben bzw. Betriebsformen diese tdtig sind. So konnen An-
gebotsorte mit identischer Beschiftigtenzahl stark unterschiedliche Umsitze
aufweisen, weil bspw. die Anbieterstruktur / die Betriebsformen in den Ange-
botsstandorten sehr verschieden sind, was jedoch durch den verwendeten Indika-
tor nicht erfasst wird. Ein ganz dhnliches Problem tritt bei Verwaltungssitzen von
Unternehmen auf, denn die dort beschéftigten Mitarbeiter werden zwar statistisch
dem Einzelhandel zugerechnet, tragen aber - wenn liberhaupt - nur indirekt zum
Umsatz vor Ort bei. Man kann sich unschwer vorstellen, dass diese Problematik
auch fiir andere Strukturindikatoren zutrifft, weshalb es sinnvoll erscheint, eine
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Kalibration der Attraktivititswerte vorzunehmen.

Weil das von GUBEFELDT entwickelte Verfahren die "Realitit" (= Umsatz an den
einzelnen Angebotsorten) weitaus besser abbildet als die zuvor dargestellten Mo-
delle und damit die zwingend notwendige Grundlage fiir die Abschédtzung von
Transportkostenverdnderungen liefert, wird dieses Verfahren im Weiteren be-

nutzt.
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4 Das Fallbeispiel

Wie schon mehrfach betont, wurde zur Uberpriifung der Hypothesen die geplante
Fertigstellung des letzten Teilabschnittes der Autobahn 49 zwischen der An-
schlussstelle Neuental / Bischhausen und der Autobahn 5 bei Gemiinden (Felda),
ausgewahlt. Der Verlauf des geplanten Teilstiicks, dessen Einbindung in das hes-
sische Autobahnnetz, sowie GroBle und Lage des engeren Untersuchungsraumes
innerhalb Hessens, sind Abb. 16 zu entnehmen.

Mit der Fertigstellung dieses ca. 40 km langen Autobahnabschnittes soll die Ver-
bindung zwischen dem nordhessischen Zentrum Kassel und den mittelhessischen
Zentren Marburg und Gieflen sowie dem Rhein-Main-Gebiet verbessert werden,
was zugleich eine bessere verkehrliche Anbindung der Gemeinden innerhalb der
Region an die genannten Zentren bedeutet. Die Landesplanung verspricht sich
davon, dass "/[...] die strukturelle Entwicklung des nord- und mittelhessischen
Raumes deutlich gefordert wird" (HESSISCHE STRABEN- UND VERKEHRSVER-
WALTUNG 1999). Der Bau der Autobahn dient somit dazu, eines der {ibergeordne-
ten, gesetzlich fixierten Ziele der Raumplanung, die Schaffung gleichwertiger
Lebensverhéltnisse in den Teilriumen der Bundesrepublik, zu erreichen (§ 1 Abs.
2 Satz 6 ROG). Was sich die Politik von dieser MalBlnahme erhofft, 14sst sich ex-
emplarisch dem folgenden Zitat des hessischen Ministerprasidenten Koch ent-
nehmen (HESSISCHE STAATSKANZLEI 1999, S. 18): "/...] ist es umso wichtiger,
dass wir die Mittel der Landesregierung zielgerichtet auf mehr Wachstum und
Beschdftigung ausrichten. Der grofite Beitrag, den die Landesregierung fiir wirt-
schaftliches Wachstum und fiir die Schaffung neuer Arbeitsplitze leisten kann, ist
der best- und schnellstmogliche Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Mit keinem
anderen Instrument kann die Landespolitik so viel bewegen.[...] Neben den
Ortsumgehungen haben die A44, die A49 [...] besondere Bedeutung."
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Abb. 16: Der Verlauf der geplanten Autobahn 49 und die Lage des engeren

Untersuchungsraumes innerhalb Hessens
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Weder die Worte des Ministerprasidenten noch die Ziele der Landesplanung ha-
ben jedoch den Ausschlag dafiir gegeben, diese Autobahntrasse auszuwdihlen.
Seitens der Planung wird der Bau neuer Autobahnen ndmlich immer u.a. mit dem
Ausgleichsziel begriindet und Ministerprisidenten anderer Bundesliander bzw.
fithrende Politiker der Volksparteien wéhlen ganz dhnliche Formulierungen, um
derartige Vorhaben zu rechtfertigen. Die A 49 als Fallbeispiel zu nutzen hatte in
erster Linie folgende Griinde:

Zunichst ist hier die wahrscheinlich "zeitnahe" Realisierung des Projektes zu
nennen. Nach Jahrzehnten der Planung ist das Vorhaben insbesondere in den
vergangenen Jahren mit Nachdruck von der hessischen Landesregierung bzw.
den zustdndigen Planungsbehorden vorangetrieben worden, so dass mittlerweile
eine mit dem Bundesverkehrsministerium abgestimmte Linienfiihrung der Trasse
vorliegt, die Eingang in die Regionalplidne Mittel- und Nordhessens gefunden hat
(HESSISCHER MINISTER FUR WIRTSCHAFT UND TECHNIK 1972, S. 48, REGIE-
RUNGSPRASIDIUM GIEBEN 2001, REGIERUNGSPRASIDIUM KASSEL 2001). Der
ndchste und fiir die Realisierung des Vorhabens entscheidende Schritt, ist das
Planfeststellungsverfahren. Wann dieses abgeschlossen sein wird, ist zum jetzi-
gen Zeitpunkt nicht zu beantworten. Die zustindigen Planer hoffen allerdings,
dass zwischen 2005 und 2010 mit dem Bau der Trasse begonnen bzw. diese
schon fertig gestellt werden kann (AMT FUR STRABEN UND VERKEHRSWESEN
KASSEL 2001). "Schuld" an den Verzogerungen bzw. einem immer noch mdogli-
chen Scheitern des Projekts ist in erster Linie die Flora-Fauna-Habitat Richtlinie
(kurz: FFH) der Europdischen Union (EUROPAISCHE KOMMISSION 1992). Um-
weltschiitzer sehen die FFH-Richtlinie durch den derzeit geplanten Trassenver-
lauf in bestimmten Gebieten ("Herrenwald") verletzt, weshalb sie rechtliche
Schritte gegen diese Trassenfiihrung einleiten wollen (NABU HESSEN 2002).
Mittlerweile haben die zustindigen Planungsbehdérden auf dieses Problem rea-
giert, indem zum einen das Regierungsprasidium Gieflen dieses Gebiet als sog.
FFH-Gebiet vorgeschlagen hat, zum anderen die A 49 im aktuellen Bundesver-
kehrswegeplan als "Neues Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichen Pla-
nungsauftrag  fiir den  vordringlichen  Bedarf"  eingestuft  wird
(REGIERUNGSPRASIDIUM GIEBEN 2003 a, S. 11, BMVBW 2003 a, S. 74 u. 108).

Das Regierungsprasidium Giellen begriindet sein Vorgehen damit, dass ohne ei-
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nen solchen Vorschlag die Moglichkeiten der Autobahngegner, das Projekt juris-
tisch zu stoppen ungleich hoher bzw. sehr wahrscheinlich sind, was die Realisie-
rung um Jahre verzogern konnte (REGIERUNGSPRASIDIUM GIEBEN 2003 b). De-
taillierter soll auf diese juristischen Auseinandersetzungen nicht eingegangen
werden, weil diese Arbeit keinen Beitrag zur Beantwortung der dort zur Diskus-
sion stechenden Punkte liefert. Wichtig ist in diesem Zusammenhang zunéchst
nur, dass der im Weiteren unterstellte Trassenverlauf moglicherweise noch ein-
mal in Teilabschnitten Verdanderungen erfiahrt. Es wird hier jedoch davon ausge-
gangen, dass sich diese eng an der jetzigen Linienflihrung orientieren werden, so
dass deren Auswirkungen auf die Kaufkraftstromberechnungen vernachléssigbar
sind. Allerdings scheint auch ein Scheitern des Vorhabens nicht génzlich unrea-
listisch zu sein. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen alternativer Tras-
senvarianten, wie sie in dhnlicher Form auch von Seiten der Autobahngegner
vorgeschlagen werden, ebenfalls abgeschitzt.

Neben der Aktualitdt des Themas A 49 bzw. ihrer wahrscheinlich baldigen Fer-
tigstellung, sprachen forschungspraktische Griinde fiir die Auswahl dieses Fall-
beispiels. So liegt das Untersuchungsgebiet nahe am Forschungsstandort Géttin-
gen, was Besuche im Untersuchungsraum und bei den zustdndigen Planungsbe-
horden erleichterte. Das Aufsuchen des Untersuchungsgebiets war vonndten, um
die Modellergebnisse, soweit dies liberhaupt moglich ist, auf ihre Plausibilitét hin
zu iiberpriifen. Ein weiterer, wichtiger Punkt ist die Lage der Autobahn innerhalb
Hessens, denn das geplante Teilstlick liegt so weit von der Landesgrenze ent-
fernt, dass es lediglich notwendig erschien, Daten fiir das Bundesland Hessen
anzuschaffen, um die Berechnungen mit der oben beschriebenen Methodik
durchfiihren zu koénnen. Die einzelnen Schritte, die fiir die Operationalisierung
des Modells notwendig waren, werden nachfolgend beschrieben.
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4.1 Die Operationalisierung des modifizierten Huff-Modells von
GUBEFELDT

Die Anwendung des Modells erfordert zum einen Indikatoren und Daten zur Be-
stimmung

e des Einzelhandelsumsatzes in den Zielorten, welche im Weiteren auch
synonym als Angebotsort, Angebotsstandort und Zentrum bezeichnet wer-
den,

e der Attraktivitit der Zielorte,

e des Nachfragevolumens in den Quellorten, die im Folgenden synonym als
Nachfrageort, Nachfragestandort oder Wohnort bezeichnet werden, sowie

e der Distanz zwischen allen Quell- und Zielorten.

Zum anderen bedarf es entsprechender Software. Wie schon erwéhnt, hat GURBE-
FELDT mit dem Programmsystem GraphGeo (Version 4.811) eine solche entwi-
ckelt, die eine Anwendung des von ithm modifizierten Huff-Modells, ermdglicht
(GUBEFELDT 2003 d, 1999).

Zunachst stellt sich aber die Frage, welche raumliche Bezugsebene man fiir die
Bearbeitung der Fragestellung auswéhlt. Was soll im Weiteren unter dem Begriff
Angebotsstandort verstanden werden? Fast tiglich kann man den unterschied-
lichsten Medien entnehmen, welche dynamischen Verdnderungen im Einzelhan-
del stattfinden. Schlagworte wie "Ungebremstes Flichenwachstum", "Betriebs-
formenwandel", "Sterben der Innenstédte", usw. machen die Runde und sugge-
rieren das Vorhandensein umfangreicher Statistiken zu diesem Themenkomplex.
Bei genauerem Hinsehen muss man allerdings feststellen, dass sich diese Infor-
mationen zumeist auf die ganze Bundesrepublik bzw. auf die Léanderebene bezie-
hen. Fiir die darunter liegenden Verwaltungsebenen sind von behordlicher Seite
keine aktuellen, flichendeckenden Statistiken zum Einzelhandel verfligbar bzw.
aus dem Abteilungsetat eines Universititsinstituts kaum oder gar nicht zu finan-
zieren.

Ausgefiillt wird diese Liicke von privaten Anbietern, die teils die amtliche Statis-
tik nutzen bzw. diese bezahlen konnen und teils auf eigene Erhebungen oder an-
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dere private Datenanbieter zuriickgreifen. Dies fiihrt zu der absurden Situation,
dass wissenschaftliche Einrichtungen - und damit die 6ffentliche Hand / der
Steuerzahler - Daten von Privatunternechmen kaufen miissen, die diese wiederum
groBtenteils von statistischen Amtern beziehen. Weshalb es nicht méglich ist,
unter Wahrung des Datenschutzes, amtliche Statistiken fiir wissenschaftliche
Zwecke kostenlos oder zumindest zu einem "erschwinglichen Preis", zur Verfii-
gung zu stellen, ist fiir mich nicht nachvollziehbar. Ob da nicht das betriebswirt-
schaftliche Denken in der 6ffentlichen Verwaltung iiber das Ziel hinaus geschos-
sen ist? Die Konsequenzen dieser Praxis konnen jedenfalls weit reichend sein,
denn auf diese Weise werden Forschungen verhindert, die evtl. helfen konnten,

Fehlinvestitionen der 6ffentlichen wie auch der privaten Hand zu vermeiden.

Weil diese Arbeit im Rahmen eines von der DFG geforderten Forschungsprojek-
tes entstand, war es jedoch mdglich, umfangreiche Datenpakete (Stand:
1993 /1994 und 1999) anzuschaffen, um mit diesen die einzelnen Modellgro3en
zu operationalisieren. Der Kauf der Daten fiir zwei verschiedene Zeitpunkte dient
dazu, einige Entwicklungen der letzten Jahre im Einzelhandel abzubilden. Die
Wahl des Zeitpunktes 1993 / 1994 ist dabei eine Folge der Datenverfiigbarkeit,
denn einerseits stammen die Daten der letzten HGZ aus dem Jahr 1993, so dass
fiir diesen Zeitpunkt z.B. keine Daten zum Einzelhandelsumsatz gekauft werden
mussten. Andererseits waren bestimmte Datenpakete nicht fiir 1993 sondern le-
diglich fiir 1994 erhaltlich. Bei diesen Daten musste deshalb die Annahme ge-
troffen werden, dass es von 1993 bis 1994 zu keinen Verschiebungen bei den
Anteilswerten der Gemeinden am Gesamtwert Hessens gekommen ist. Die Da-
tenanbieter waren dabei sowohl Privatunternehmen als auch Behorden (GESELL-
SCHAFT FUR KONSUMFORSCHUNG 2000, im Weiteren kurz GfK; infas-GEOdaten
2000, im Weiteren kurz infas; BUNDESANSTALT FUR ARBEIT 2000, im Weiteren
kurz BA; HSL). Die Daten beziehen sich jeweils auf die Gemeindeebene, woraus
folgt, dass alle Angebots- und Nachfragestandorte zugleich Gemeinden sind. Die
Gemeindeebene wurde ausgewdhlt, weil dies die feinste raumliche Gliederungs-
ebene war, flir die von allen Anbietern Daten geliefert werden konnten.

Mit der Wahl der Gemeindeebene geht, auf Grund der damit verbundenen Ag-
gregation der Daten, allerdings einen "Realititsverlust" einher, worauf schon im
Zusammenhang mit der Kalibration der Attraktivitditswerte hingewiesen wurde.
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Neben den dort genannten Aspekten ist hier die Verortung des Angebotsstandor-
tes zu nennen. Am anschaulichsten 14sst sich dieses Problem am schon genannten
Beispiel "Innenstadt" vs. "Griine Wiese" erkldren, denn diese werden, wenn sie
sich innerhalb einer Gemeinde befinden, wie ein einzelner Angebotsstandort be-
handelt. Gleiches gilt fiir sehr groBflichige Gemeinden, die sich aus einzelnen,
rdaumlich getrennten Orten bzw. Ortsteilen zusammensetzen. Auch bei diesen
erfolgt eine Aggregation der Anbieter an einem Punkt/ Gemeindehauptort ob-
wohl sich diese moglicherweise auf mehrere Ortschaften verteilen. Inwiefern
dieser "Fehler" akzeptabel ist, kann pauschal nicht beantwortet werden, denn dies
ist von der jeweiligen Fragestellung / Zielsetzung einer Arbeit, dem zur Verfi-
gung stehenden Budget usw. abhingig. In diesem Fall sprachen mehrere Griinde
dafiir, dass dieser "Fehler" zu vertreten ist: So umfasst das Untersuchungsgebiet
148 Gemeinden / Angebotsstandorte, was es unmoglich macht, mit vertretbarem
Zeit- und damit Kostenaufwand, diesen "Fehler" zu beheben. Zudem stellt sich
die Frage, ob selbst bei Vorhandensein entsprechender Daten, die Betrachtung
von Raumgliederungen unterhalb der Gemeindeebene fiir diese Arbeit sinnvoll
und vertretbar wire? So wird die Autobahn - wenn iiberhaupt - erst in einigen
Jahren fertig gestellt sein. Vor dem Hintergrund der stattfindenden Verdnderun-
gen im Einzelhandel, die sich bspw. daran ablesen lassen, dass, nach einer Studie
der GfK (SPIEGEL-ONLINE 2004), der Lebensmittel-Discounter Lidl im Jahr 2003
allein 422 neue Filialen in Deutschland er6ffnet hat, wére ein derartiges Vorge-
hen zumindest zweifelhaft zu nennen. Vielmehr wiirde eine Art "Pseudoexakt-
heit" produziert, die schlichtweg irrefiihrend wire. Die Gemeindeebene ist des-
halb, trotz der beschriebenen Méngel, flir diese Arbeit als geeignet einzustufen.

Neben den Sach- / Eigenschaftsdaten sind fiir die Operationalisierung des Mo-
dells Geometriedaten erforderlich. Aus diesen lassen sich die Distanzen bzw.
Transportkosten zwischen den Quell- und Zielorten ableiten. Die Geometriedaten
bestanden in diesem Fall aus einer digitalen Gemeindegrenzkarte sowie einem
digitalen Straennetz (infas 2000). Die Datenpakete wurden jeweils fiir das ge-
samte Bundesland Hessen gekauft, weil die Anschaffungskosten geringer bzw.

genau so hoch waren wie fiir die Teilrdume Hessens.
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4.2 Geometriedaten

Die Messung der Distanz / Transportkosten zwischen Angebots- und Nachfrage-
standort kann auf unterschiedlichste Art und Weise erfolgen. So konnen Luftli-
nienentfernungen, StraBenkilometer, der Zeitaufwand usw. verwendet werden.
Ein solcher Hinweis erscheint auf den ersten Blick moglicherweise tliberfliissig,
schlieBlich sollte das Wissen um verschiedene 6konomische Operationalisierun-
gen der Raumiiberwindung Geographen geldufig sein. Folgende Zitate von Lehr-
stuhlinhabern der Anthropogeographie bzw. ambitionierten Nachwuchswissen-
schaftlern machen eine derartige Klarstellung jedoch notwendig: "Die rdumliche
Orientierung des Einkaufsverhaltens ist nicht mehr primdr von der Distanz ge-
prigt, sondern von Kriterien wie Verkehrsanbindung, Uberlastung von Straflen
und Stadtzentren, Vorhandensein von Parkpldtzen, Ausrichtung des Nahver-
kehrsangebots [...]" (GEBHARDT 2002, S. 99); "Ein Wandel zeichnet sich vor
allem im Bereich der mittelfristigen Bedarfsdeckung ab, wenn das Prinzip der
Transportzeitminimierung gegeniiber dem der Transportkostenminimierung he-
rangezogen wird" (BATHELT / GLUCKLER 2002, S. 119). Auf eine weitere Kom-
mentierung der Zitate wird verzichtet.

Fur diese Arbeit entscheidend sind die durchschnittlichen Pkw-Fahrzeiten im
bestehenden Stralennetz. Dafiir spricht,

e dass mit Abstand die meisten Einkdufe mit dem Pkw erledigt werden, worauf
an anderer Stelle schon eingegangen wurde (s. 3.1),

e hier die Auswirkungen einer Veridnderung des Verkehrsnetzes in Form eines
Autobahnbaues untersucht wird, der sich weniger in einer Verringerung der
Stralenkilometerentfernung als vielmehr in einer Reduktion der Fahrzeiten in
Folge einer Geschwindigkeitserh6hung niederschldgt und

e sowohl CHRISTALLER (1933, S. 56) als auch LOSCH (1940, S. 137) die Zeitent-
fernung als die entscheidende TransportkostengroB3e fiir den Einkauf von Ein-
zelhandelsgiitern ansahen.

Das zur Bestimmung der Pkw-Fahrzeit angeschaffte digitale StraBennetz bestand
aus 71.765 Kanten und 66.844 Knoten fiir Gesamthessen. Der Begriff Knoten
steht hier zunéchst nur fiir eine Stralenkreuzung / -abzweigung, dem ein Rechts-
und Hochwert in einem geographischen Koordinatensystem (UTM) zugewiesen
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ist. Die Knoten sind durch Kanten miteinander verbunden, d.h. die Kanten repra-

sentieren den Stral3enverlauf.

Fir die Modellrechnungen mit dem Programmsystem GraphGeo (Version
4.811), in dem der von GUBEFELDT entwickelte Algorithmus implementiert ist,
war dieses Netz jedoch viel zu groB3 und detailliert. So kann GraphGeo zum einen
"nur" fiir maximal 150 Angebotsstandorte gleichzeitig eine Kalibration der Att-
raktivititswerte vornehmen, was zur Folge hat, dass die Modellrechnungen nur
fiir einen Teilraum Hessens durchgefiihrt werden konnen. Zum anderen darf das
zu verarbeitende Netz nicht mehr als 2000 Standorte / Knoten und 39.060 Kanten
umfassen (GUBEFELDT 2003 d). In einem ersten Schritt wurde zur Abgrenzung
des Untersuchungsgebietes ein Buffer in 50 km Entfernung um den geplanten
Trassenverlauf der A 49 gelegt. Das Stralennetz und der Buffer sind in Abb. 17
dargestellt.
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Abb. 17: Das Stralennetz Hessens und die Abgrenzung des "weiteren Untersu-

chungsgebiets".
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Auf welchen Uberlegungen diese Grenzziehung basiert, ist an dieser Stelle nicht
von Relevanz. Hier ist lediglich wichtig, dass sich die im Folgenden dargestellten
Arbeiten auf das StraBennetz innerhalb des 50 km-Buffers bzw. das sog. "weitere
Untersuchungsgebiet" beziehen. Dieses Netz bestand aus 25.792 Kanten und
27.878 Knoten, was umfangreiche Generalisierungen insbesondere bei Kreu-
zungssituationen und im "innerstddtischen / innergemeindlichen" Stra3ennetz
erforderlich machte. Durchgefiihrt wurden diese Arbeiten mit dem Programm
ArcInfo (Version 8.1) der Firma ESRI. Um einen ungefahren Eindruck von dem
damit verbundenen Aufwand zu bekommen, sei hier auf Abb. 18 verwiesen, in
der ein Autobahnkreuz ("Baunatal") vor und nach der Generalisierung abgebildet
ist. Die parallel verlaufenden Kanten im oberen Teil der Abbildung symbolisie-
ren die einzelnen Fahrspuren der Autobahn. Die Anzahl der Knoten, von denen
aus Griinden der Ubersichtlichkeit nur eine Auswahl dargestellt ist, wurde in die-
sem Ausschnitt von 41 auf einen einzelnen reduziert wihrend die Zahl der Kan-

ten, von vormals 47 auf vier verringert wurde.

Neben den Generalisierungen waren fiir die Modellrechnung weitere Arbeiten
am Stralennetz notwendig. So waren die Knoten, welche die Gemeinden und
damit die Angebots- bzw. Nachfrageorte reprisentierten, nicht im StraBBennetz
enthalten, sondern in der Gemeindegrenzkarte, wobei die Rechts- und Hochwerte
dem jeweiligen Flachenschwerpunkt entsprachen. Diese Knoten mussten deshalb
in das Straflennetz eingebunden werden, wobei die weiter oben schon angeschnit-
tene Frage auftaucht, welches Koordinatenpaar denn das Geschéftszentrum einer
Gemeinde repréisentiert? Weil es hierfiir keine allgemeingiiltige Antwort gibt,
wurde fiir jede Gemeinde der Punkt gewihlt, der ungefdhr in der Mitte der groB3-
ten bebauten Flache des jeweiligen Gemeindehauptortes liegt. Da tiber diese Fla-
chen immer mindestens eine Kante des digitalen Straennetzes fiihrte, war eine
Einbindung der Knoten in selbiges leicht moglich. Das Strallennetz des "weiteren
Untersuchungsraumes" hatte nach Abschluss dieser Arbeiten einen Umfang von
1181 Kanten und 694 Knoten.
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Abb. 18: Ein Beispiel zur Generalisierung des Straennetzes.

Zur Berechnung der Fahrzeiten wurde das Stralennetz bzw. die einzelnen Kanten
in unterschiedliche Kategorien eingeteilt, denen jeweils Durchschnittsgeschwin-
digkeiten zugewiesen wurden. Um eine mdglichst realitdtsnahe Abbildung der
innerstiadtischen Geschwindigkeiten zu erreichen, sind um diejenigen Knoten, die
die Angebotsstandorte reprasentieren, Buffer gelegt worden, die der bebauten
Fliache der jeweiligen Gemeinde entsprachen (HSL 1999). Innerhalb dieser Buf-
fer erfolgte eine Verringerung der Geschwindigkeit in Abhédngigkeit von der
Strallenkategorie.
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Straflenkategorie Geschwindigkeit in km/h
Autobahn 90
Bundesstral3e 70
Landstral3e 55
Bundesstral3e innerstédtisch 45
Landstral3e innerstidtisch 35

Tab. 2: Die Klassifikation des Stralennetzes

Aus den Kantenldngen / StraBendistanzen und den Geschwindigkeiten wurden
die durchschnittlichen Fahrzeiten errechnet. Die Plausibilititskontrolle der so
ermittelten Fahrzeiten erfolgte mit Hilfe eines Routenplaners, wobei eine grof3e
Ubereinstimmung festgestellt werden konnte. Fiir die weiteren Berechnungen mit
GraphGeo musste dieses StraBBennetz bzw. die Knoten- und Kantendatei aus der
dieses besteht, in ein ASCII-Format transformiert werden.

Wie langwierig und kompliziert die Bearbeitung des Stralennetzes war, kommt
in diesen Ausfiihrungen nur sehr rudimentdr zum Ausdruck. Nun ist hier nicht
der Ort, um tiiber den damit verbundenen Arbeitsaufwand zu klagen, sondern es
soll auf das von GUBEFELDT (2002, 2003) vorgeschlagene Verfahren hingewiesen
werden, der mit einem Bruchteil des hier betriebenen Aufwands, zu ganz dhnli-
chen Ergebnissen kommt. Daraus ldsst sich nun nicht ableiten, dass das hier ge-
wihlte Verfahren "falsch" und das GUBEFELDT'SCHE "richtig" ist. Wenn man je-
doch den Arbeitsaufwand als Bewertungsmalstab zu Grunde legt, so scheint sich
die Regel zu bewahrheiten, dass "Weniger" manchmal eben doch "Mehr" bedeu-
tet.

Fiir die Berechnungen mit GraphGeo hatte die Knotendatei zunichst folgenden
Aufbau: Jeder Knoten besteht aus einem Namen / Identifier der mit dem jeweili-
gen Rechts- und Hochwert attribuiert ist. Denjenigen Knoten, die nicht zugleich
Angebotsstandorte / Gemeinden sind, wird ein Minuszeichen vorangestellt und
im Weiteren als Durchgangsknoten bezeichnet (s. "-Kreuzung X" in Tab. 3). Der
Hinweis auf das Minuszeichen dient hier in erster Linie dazu, auf spezifische,
einzuhaltende Konventionen des Programmsystems GraphGeo aufmerksam zu
machen (GUBEFELDT 1999, 2003 c). Auf diese Aspekte wird allerdings nur an
den Stellen detaillierter eingegangen, bei denen es fiir das Verstandnis der Ar-
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beitsschritte notwendig erscheint.

Welchen Aufbau eine Kantendatei in GraphGeo hat, zeigt Tab. 3.

Knotenname | Knotenname | Wegléinge (hier: Pkw-Fahrzeit in min.)
Ort A Ort B 8.35
Ort A -Kreuzung X 6.43

-Kreuzung X Ort C 5.60

Tab. 3: Exemplarischer Aufbau einer Kantendatei

Jede Zeile symbolisiert eine Kante, beginnend mit dem Namen des Anfangskno-
tens, dem der Name des Durchgangs- oder Endknotens folgt. Da es sich um un-
gerichtete Graphen handelt, d.h. eine Kante ist immer in beiden Richtungen "be-
fahrbar", ist die Reihenfolge der Knotennamen frei wéhlbar. Zwingend erforder-
lich ist jedoch die Identitit der Namen mit denjenigen in der Knotendatei (GUBE-
FELDT 1999, S. 443 ff.). In der nachfolgenden Spalte wird die Bewertung der
Kante als Zahl aufgefiihrt, welche die Distanz-, Zeit-, Kosten-, Miiherelation be-
schreibt (hier: Pkw-Fahrzeiten), um vom Start- zum Zielpunkt zu gelangen.

Mit dem geschilderten Aufbau der Knoten und Kantendatei ist die fiir das Huff-
Modell benotigte Distanzgrof3e operationalisiert.

4.3 Sachdaten

Die Inhalte der gekauften Datenpakete sind den Tabellen A1, A2 und A3 im An-
hang zu entnehmen. Weil bestimmte Daten nur in Kombination mit anderen er-
héltlich waren, wurden jedoch nicht alle der dort aufgefiihrten Variablen fiir die

Berechnungen benutzt.

Die Verfiigbarkeit der Daten in digitaler Form stellt zwar eine erhebliche Ar-
beitserleichterung dar, um sie fiir die Modellrechnungen nutzen zu konnen, wa-
ren dennoch eine Reihe von Arbeitsschritten erforderlich. Nicht jede dieser Ar-
beiten wird hier im Detail dargestellt, sondern nur diejenigen, die von grundle-
gender Bedeutung sind. Notwendige Veranderungen der Dateiformate, das An-
passen von Tabellenstrukturen usw. bleiben deshalb weitestgehend unberiick-
sichtigt.
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4.3.1 Die Wahl des Attraktivititsindikators

Urspriinglich sollte zur Bestimmung der Attraktivitit ein Datenpaket von infas
("Firmenzéhler") genutzt werden, welches fiir jede Gemeinde die Zahl der Fir-
men in unterschiedlichen Branchen, gegliedert nach Beschiftigtengrofenklassen,
enthilt (s. Tabelle Al). Weil u.a. einige Entwicklungen im Einzelhandel seit Er-
scheinen der letzten HGZ nachgezeichnet werden sollen, wurden diese Daten fiir
die Jahre 1994 und 1999 angeschafft. Bei einem Vergleich der Zahlen von 1994
und 1999 wurden eine Reihe von Unstimmigkeiten festgestellt, deren auffilligste
in Tab. 4 zusammengefasst sind.

Gemeinde Anzahl der Einzelhandelsfirmen
HGZ 1993 |infas 1994 | infas 1999
Lampertheim 193 0 218
Wehrheim 34 0 51
Waldems 12 0 14
Reichelsheim 17 0 28
Niedenstein 11 0 11
Waldeck 34 0 53

Tab. 4: Ein Hinweis auf die mangelnde Reliabilitit und Validitéit des Datenpa-
kets "Firmenzdhler 1994".

Die Daten von infas basieren auf sog. "Adressinformationen" eines privaten Da-
tenanbieters und sind mit der HGZ, die eine amtliche Vollerhebung ist, nicht
unmittelbar vergleichbar, dennoch unterstiitzen letztere den Eindruck, dass der
"Firmenzéhler 1994" von infas fehlerhaft ist. Hierbei muss angemerkt werden,
dass bei den HGZ-Daten die Werte der Wirtschaftsgruppe 52.6 ausgeklammert
wurden, weil diese in erster Linie den Versandhandel sowie den nichtstationdren
Einzelhandel (Marktstinde) umfasst, der hier nicht von Belang ist (HSL 1996,
S. 6).

Die Fehler des Datenpakets "Firmenzdhler 1994" machen deutlich, dass insbe-
sondere bei kommerziellen Anbietern auf die Reliabilitdt und Validitdt der von
ihnen offerierten Daten zu achten ist. Um keinen falschen Eindruck zu vermit-
teln, sei betont, dass lediglich bei diesem einzelnen Datenpaket Fehler festgestellt
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wurden und die librigen, soweit man dies beurteilen kann, einwandfrei waren.

Weil der "Firmenzdhler 1994" aus genannten Griinden fiir die Modellrechnungen
nicht in Frage kam, musste zur Attraktivitatsbestimmung auf alternative Struktur-
indikatoren zum Einzelhandel zuriickgegriffen werden. Eine der Behorden, die
tiber aktuelle Statistiken mit entsprechender sektoraler und rdumlicher Gliede-
rung verfligt, an deren Reliabilitét keine Zweifel angebracht scheinen, ist die BA.
Nach Bewilligung eines entsprechenden Antrags auf "Genehmigung zur Uber-
mittlung von Ergebnissen aus der Beschéftigtenstatistik der Bundesanstalt fiir
Arbeit nach §75 SGB X" durch das BUNDESMINISTERIUM FUR ARBEIT UND SO-
ZIALORDNUNG, konnten bei der BA Daten aus der Beschéftigtenstatistik gekauft
werden (s. Tabelle A2).

Die Wahl der Beschiftigtenstatistik an Stelle des "Firmenzéhlers" macht zudem
deutlich, dass es keinen einzelhandelsrelevanten Strukturindikator gibt, dessen
Validitét fiir die Attraktivitit eines Angebotsstandortes a priori bekannt ist (GU-
BEFELDT 2003 a, S. 91). Vielmehr scheinen diese Indikatoren in gewissem Um-
fang austauschbar zu sein, worauf zum einen z.B. die Arbeit von
KLEIN / LOFFLER (1988) hinweist, die bei Verwendung unterschiedlicher Attrak-
tivititsindikatoren zu dhnlichen Berechnungsergebnissen kommen. Zum anderen
liefert auch die HGZ Anhaltspunkte fiir die Austauschbarkeit der Attraktivitats-
malle, wie sich Abb. 19 entnehmen lasst.

Dargestellt ist der Einfluss der drei mdglichen Attraktivitditsmalle Arbeitsplitze,
Arbeitsstétten und Verkaufsflichen im Einzelhandel auf den Umsatz in Mio. DM
in den Gemeinden Hessens. Die Messwerte der Variablen sind dabei in logarith-
mischen Mallstab abgebildet. Auf eine Wiedergabe der einzelnen statistischen
Kennzahlen wird hier verzichtet, weil deutlich zu erkennen ist, dass die drei Att-
raktivitditsmalle einen dhnlichen Einfluss auf den Umsatz, synonym wird hierfiir
im Weiteren auch der Begriff Einzelhandelsumsatz benutzt, ausiiben.



Das Fallbeispiel 108

Legende

Umsatz in Mio

=2.509+1.305
* Arbeitsstatten

Umsatz in Mio

=2.060+1.116
* Arbeitsplatze

Umsatz in Mio

=2.578+1.022
* Verkaufsflache

log (Umsatz in Mio. DM)
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log (Verkaufsflache), log (Arbeitsplatze), log (Arbeitsstatten)

Quelle: HSL 1996

Abb. 19: Ein Hinweis auf die Austauschbarkeit der Attraktivitatsindikatoren.

Der Begriff "Arbeitsplédtze" an Stelle des Begriffs "Beschiftigte" ist hier gewihlt
worden, um darauf aufmerksam zu machen, dass die in der HGZ ausgewiesenen
Beschiftigtenzahlen nicht mit denen der BA gleichzusetzen sind. Im Unterschied
zu den Daten der BA, in der nur sozialversicherungspflichtig Beschéftigte enthal-
ten sind, bezieht sich der Beschiftigtenbegriff der HGZ auf alle in einer Arbeits-
stitte titigen Personen, schlieBt also Inhaber, mithelfende Familienangehorige,
Auszubildende usw. mit ein (HSL 1996, S. 4). Die Vergleichbarkeit der HGZ-
Daten mit denen der BA wird zusédtzlich dadurch erschwert, dass die HGZ auf
der Wirtschaftszweigsystematik der EU (NACE Rev. 1 bzw. WZ 93) basiert,
wéhrend die BA-Daten auf der Wirtschaftszweigsystematik von 1970 fuflen (BA
1990, S. VI; LANDESAMT FUR DATENVERARBEITUNG UND STATISTIK NORD-
RHEIN - WESTFALEN 1996, S. 7). So konnten die Beschiftigtenzahlen der HGZ
fiir einen Zeitvergleich nicht genutzt werden, weshalb die Daten der BA fiir die
Jahre 1993 und 1999 angeschafft wurden. Die Daten der BA enthalten fiir jede
Gemeinde Hessens die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am
Arbeitsort in verschiedenen Wirtschaftsklassen, die im Weiteren als Beschéftigte
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bezeichnet werden. Die Wirtschaftszweigsystematik der BA ist in die drei Kate-
gorien Wirtschaftsabteilungen, Wirtschaftsgruppen und Wirtschaftsklassen unter-
teilt, wobei letztere die unterste und damit detaillierteste Ebene darstellt (BA
1990 S. VI ff.). Fiir die Attraktivititsbestimmung waren in erster Linie die Be-
schiftigten der Wirtschaftsklassen 622 (Warenhiduser), 623 (Lebensmittelsuper-
markte) und 625 (sonstiger Einzelhandel) von Belang. Aus diesen wurde fiir jede
Gemeinde fiir die Jahre 1993 und 1999 die Summe gebildet und als Attraktivi-
taitsmal} ("Einzelhandelsbeschiftigte") verwendet (s. Tab. 5).

Zahl der Sozialversicherungspflichtig Beschiftigten
. Warenhiuser Lebensmittel- | Sonstiger | Einzelhandels-
Gemeinde supermérkte | Einzelhandel | beschiftigte
622%* 623* 625%* =622+623+625
GieBlen 1233 434 2927 4594
Marburg 403 455 1865 2723
Schwalmstadt 36 125 422 583
Kirtorf 0 2 14 16

*Wirtschaftsklasse nach BA (1990)
Tab. 5: Die Bestimmung des Attraktivitdtsmalles

Diesem Vorgehen liegt die Annahme zu Grunde, dass je groBBer die Zahl der Ein-
zelhandelsbeschéftigten in einer Gemeinde, desto vielfdltiger / attraktiver ist im
Durchschnitt das Warenangebot bzw. umso groBBer ist die Attraktivitit eines An-
gebotsstandortes / einer Gemeinde.

4.3.2 Die Bestimmung des Einzelhandelsumsatzes und der einzelhan-
delsrelevanten Kaufkraft

Wihrend die Attraktivitit nur indirekt mittels Indikatoren zu messen ist, lassen
sich die Einzelhandelsumsitze und die NachfragegrofBen Statistiken entnehmen
bzw. aus diesen abschitzen. Von Seiten der amtlichen Statistik sind die jlingsten
Zahlen zu den Einzelhandelsumsétzen auf Gemeindeebene in der HGZ (Stand
1993) veroffentlicht, die allerdings keine Daten iiber die Nachfrage / Kauftkraft
enthilt, so dass letztere aus den iibrigen Daten geschétzt werden mussten. Aktu-

elle Daten zum Einzelhandelsumsatz und zur einzelhandelsrelevanten Kaufkraft
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(Stand 1999) wurden deshalb bei der GfK gekauft (GfK 2000, Tabelle A3).

Die Daten der GfK enthalten Angaben fiir das Bundesland, die Regierungsbezir-
ke, die Stadt und Landkreise sowie die Gemeinden mit iiber 10.000 Einwohnern
in Hessen. Weil nur 171 der 426 hessischen Gemeinden (ohne gemeindefreie
Gebiete) mehr als 10.000 Einwohner haben, mussten die fehlenden Werte der
einzelhandelsrelevanten Kaufkraft und des Einzelhandelsumsatzes, in den kleine-
ren Gemeinden geschétzt werden (GUBEFELDT 2003 a, S. 90).

Die einzelhandelsrelevante Kaufkraft umfasst den Teil des Einkommens, den
die Einwohner fiir den Kauf von Einzelhandelsgiitern ausgeben kénnen. Das Ver-
fahren, welches die GfK zur Bestimmung der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft,
gebraucht, ist in Abb. 20 zusammengefasst.

Die GfK ermittelt die einzelhandelsrelevante Kaufkraft auf Basis der Lohn- und
Einkommenssteuerstatistik sowie der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe
des statistischen Bundesamtes. Auf welche Weise, ausgehend von diesen Statis-
tiken, die einzelhandelsrelevante Kaufkraft errechnet wird, l1dsst sich mit Hilfe
von Abb. 20 und den Erlduterungen der GfK, auf deren Wiedergabe hier verzich-
tet wird, zwar grob nachvollziehen, eine vollige Transparenz des Verfahrens ist
jedoch nicht gegeben (GfK 2000). Grundsitzliche Zweifel an der Reliabilitdt der
GfK-Daten ergeben sich dadurch aber nicht. Schlieflich sind die Daten / die Be-
rechnungsverfahren ein wichtiger Bestandteil des Kapitals der GfK, weshalb sich
aus betriebswirtschaftlichen Griinden eine vollige Offenlegung des Verfahrens
verbietet. Zudem deutet der haufige Gebrauch von GfK-Daten bei wissenschaft-
lichen und privatwirtschaftlichen Untersuchungen auf die Reliabilitit und Validi-
tiat der Daten hin (z.B. MULLER-HAGEDORN 1998; ECON-CONSULT 2000; BBE
1988). Dabei muss allerdings bedacht werden, dass die GfK der einzige Anbieter
derartiger Daten ist, deren hidufige Nutzung ist somit auch eine Folge mangelnder
Alternativen.
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Nettoeinkommen aus der Lohn-
und Einkommenssteuerstatistik

+

Renten / Pensionen
Arbeitslosengeld / Arbeitslosenhilfe
Sozialhilfe / Wohngeld
Kindergeld / BafoG
‘ Steuervergunstigungen der Landwirtschaft ‘

Kurzungsbetrag der Einkommensmilliondre

GfK-Kaufkroft

Nicht einzelhandelsrelevante Ausgalben aus
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe
(z.B. Mieten, Hypothekenzinsen, Reisen
Autokosten, Versicherungen, Heizung usw.)

Einzelhandelsrelevante Kaufkraft

Abb. 20: Grundlegende Arbeitsschritte der GfK zur Bestimmung der einzel-
handelsrelevanten Kaufkraft

Fiir die Modellrechnungen ist in erster Linie die einzelhandelsrelevante Kaufkraft
in Mio. DM je Gemeinde von Belang, die das dortige Nachfragevolumen wider-
spiegelt. Weil das Datenpaket diese Angaben nur fiir Gemeinden mit iiber 10.000
Einwohnern enthélt, mussten die Werte fiir die restlichen Gemeinden geschétzt
werden. Dazu wurde zunéchst das folgende multiple Regressionsmodell mit den
Daten der Gemeinden mit tiber 10.000 Einwohnern parametrisiert (alle Variablen
log,( transformiert):
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EhKk V= -3.4262 +0.9387 EW" + 0.0065 EW gkm? + 0.0499 EW 25-49%
+0.0128% Akad.-Hh? + 0.3352 Kk EW?

(Multipler Korrelationskoeffizient R = 0.9993, Bestimmtheitsmall B = 0.9985)

EhKk = einzelhandelsrelevante Kaufkraft in Mio. DM, EW = Einwohner, EW gkm =
Einwohner je km?, EW 25-49 = Einwohner 25-49 Jahre, % Akad.-Hh = % Akademi-
ker Haushalte, Kk EW = Kaufkraft je Einwohner in DM

Quellen:1) GfK, 2) infas

Anschliefend wurde diese Gleichung mit den Werten der Einflussgrofen in den
tibrigen Gemeinden (< 10.000 Einwohner) angewandt. Es errechnet sich so eine
einzelhandelsrelevante Kaufkraft fiir Gesamthessen von 65.466 Mio. DM. Ein
Vergleich mit den GfK-Daten, die fiir Hessen einen Wert von 65.324 Mio. DM
ausweisen, ergibt eine Differenz von + 142 Mio. DM (= 0.22%). Der Differenz-
betrag wurde bei den Gemeinden mit weniger als 10.000 Einwohnern proportio-
nal zu den Schitzwerten umgelegt, so dass die Summe der Schitzwerte mit den
Werten der GfK fiir Hessen libereinstimmt.

Waren fiir das Jahr 1999 zumindest fiir einen Teil der Gemeinden Angaben zur
einzelhandelsrelevanten Kaufkraft erhéltlich, fehlen diese fiir 1993 génzlich. Zur
Schétzung der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft 1993 wurden Einflussgrofien
ausgewdhlt, die sowohl fiir 1999 als auch 1994 verfiigbar waren. Fiir Gemeinden
mit mehr als 10.000 Einwohnern wurde mit den Werten von 1999 die nachste-
hende Gleichung parametrisiert (alle Variablen log,, transformiert):

EhKk "= 2.3467 + 0.9966 KK - 0.6289 Kk EW? + 0.0061 EW gkm?
(Multipler Korrelationskoeffizient R = 0.9997, Bestimmtheitsmall B = 0.9995)

*EhKk = einzelhandelsrelevante Kaufkraft in Mio. DM, KK = Kaufkraft in Mio. DM,
KK EW = Kaufkraft je Einwohner in DM, EW gkm = Einwohner je km?,

Quellen: 1) GfK, 2) infas

Wendet man diese Gleichung mit den Werten der EinflussgroBen im Jahr 1994 in
allen Gemeinden an, erhilt man die Schitzwerte fiir die einzelhandelsrelevante
Kaufkraft. Weil die Einzelhandelsumsitze der HGZ aus dem Jahr 1993 stammen,
wird unterstellt, dass es von 1993 bis 1994 nicht zu Verschiebungen bei den An-
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teilswerten der einzelnen Gemeinden am Gesamtwert Hessens gekommen ist.
Damit ist fiir die Jahre 1993 und 1999 das Nachfragevolumen in jeder Gemeinde
Hessens bestimmt. Auf den ersten Blick erschien mir die Vorgehensweise zur
Bestimmung der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft 1993 plausibel, worauf nicht
zuletzt der multiple Korrelationskoeffizient und das Bestimmtheitsmall hinwei-
sen. Schon hier muss aber darauf hingewiesen werden, dass sich darin ein grof3es
Fehlerpotenzial fiir die Kaufkraftstromberechnungen verbirgt, wenn man keine
addquate UmsatzgroBe, d.h. in diesem Fall Einzelhandelsumsétze der GfK, zur
Verfiigung hat. Auf diese Problematik wird spiter noch einmal eingegangen.
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Auf welche Weise die GfK den Einzelhandelsumsatz ermittelt, zeigt Abb. 21.

4 )

Einzelhandelsumsatz gesamt aus
der Umsatzsteuerstatistik

Umsatze des Versandhandels

Umsdaitze Zentralen von Filialisten

+

Korrektur GroBhandel,
Produzierendes Gewerbe

+

Handwerk
(B&ckereien, Konditoreien, Fleischereien)

+

Filialumsatze von Filialisten
(aus Direkimeldungen an die GfK,
Erhebungen und Schatzungen)

+

Prognosedaten

GfK-Umsatzkennziffern

- J

Abb. 21: Die Verfahrensschritte der GfK zur Bestimmung des Einzelhandels-
umsatzes (in Anlehnung an GfK 2000)

Ebenso wie bei der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft legt die GfK auch hier nur
die "grobe Vorgehensweise" offen und vermeidet eine vollige Transparenz des
Verfahrens. Die Griinde hierfiir sind schon benannt, weshalb darauf nicht noch
einmal eingegangen wird. Gleiches gilt bzgl. der Reliabilitdt und Validitit der
Daten.
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Die Arbeitsschritte zur Bestimmung des Einzelhandelsumsatzes 1999 in den
Gemeinden mit weniger als 10.000 Einwohnern, sind mit denen zur Schitzung
der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft 1999 weitestgehend identisch. Wiederum
wurde mit den vorhandenen Daten (Gemeinden > 10.000 Einwohner) ein multip-
les Regressionsmodell parametrisiert (alle Variablen log;, transformiert):

EH-Umsatz= -2.0320 + 0.7896 EW" — 0.2169 EW 25-49% — 0.1653 KK? +
0.42789 EH-Besch® + 0.2735 EH-Firmen?

Multipler Korrelationskoeffizient R = 0.9754, Bestimmtheitsmall B = 0.9514

EH-Umsatz = Einzelhandelsumsatz in Mio. DM, EW = Einwohner, EW 25-49, Ein-
wohner 25-49 Jahre, KK = Kaufkraft in Mio. DM, EH-Besch = Einzelhandelsbeschéf-
tigte, EH-Firmen = Einzelhandelsfirmen

Quellen: 1) GfK, 2) infas, 3) BA

Nach Anwendung der Gleichung mit den Werten der Einflussgréfen in den klei-
neren Gemeinden, wurden die Differenzbetrdge abermals proportional zu den
Schétzwerten umgelegt, so dass diese in der Summe fiir Hessen mit den GfK-
Daten iibereinstimmen. Einzelhandelsumsitze fiir das Jahr 1993 waren von der
GfK nicht erhéltlich bzw. sind nach Auskunft der GfK fiir Zeitvergleiche nur
sehr bedingt tauglich, was in erster Linie auf steuerrechtliche Verdnderungen,
zuriickgefiihrt wird. Aus diesem Grund wurden die Einzelhandelsumsitze fiir
1993 der HGZ entnommen.

Ein direkter Vergleich der Einzelhandelsumsétze der GfK mit denen der HGZ ist
jedoch ebenfalls nicht moglich. Grund hierfiir ist die unterschiedliche Datenerhe-
bung / Datengrundlage: Wéahrend die HGZ eine amtliche Totalerhebung ist, ba-
sieren die Zahlen der GfK einerseits auf der Umsatzsteuerstatistik und anderer-
seits auf Daten privater Unternehmen, die mit der GfK kooperieren.

In der HGZ sind alle Arbeitsstitten von Unternechmen erfasst, deren wirtschaftli-
cher Schwerpunkt im Handels- oder Gastgewerbe liegt (HSL 1996, S. 3). Der
wirtschaftliche Schwerpunkt richtet sich nach den Umsatzanteilen eines Unter-
nehmens. Dies bedeutet, wenn ein Unternehmen 45% seines Umsatzes im Ein-
zelhandel und die iibrigen 55% im GroBhandel erzielt, wird das Unternehmen
und dessen gesamter Umsatz dem Grof3handel zugerechnet und taucht deshalb in
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der HGZ nicht auf. Aus dem gleichen Grund enthilt die HGZ keine Umsétze von
Backereien, Konditoreien und Fleischereien weil diese in der amtlichen Statistik
zum Handwerk gezéhlt werden.

Die GfK berechnet die Einzelhandelsumsétze auf Basis der Umsatzsteuerstatistik
(s. Abb. 21). Im Unterschied zur amtlichen Statistik versucht die GfK, die durch
das Schwerpunktprinzip entstehenden Verzerrungen auszugleichen. Hierfiir ste-
hen ihr Umsatzangaben von den Herstellern und GroBhandelsunternehmen zur
Verfiigung, die mit der GfK zusammenarbeiten. Weil die Umsitze der Organ-
schaften und Filialisten nur am Sitz der jeweiligen Unternechmenszentrale ausge-
wiesen werden, ergibt sich das Problem der rdumlichen Zuordnung der Umsitze.
Um diese vornehmen zu konnen, "erhdlt die GfK Marktforschung die Aufteilung
der Umsdtze der groffen Warenhausgesellschaften und Filialunternehmungen,
von Herstellern und Groffhandelsunternehmungen (fiir ihre Einzelhandelsfilia-
len) nach Filialen [...]" (GfK 2000). Die Vergleichbarkeit der Umsatzzahlen der
GfK mit denen der HGZ wird zusitzlich erschwert, weil die GfK die Umsétze
der Biackereien, Konditoreien und Fleischereien zum Einzelhandel zahlt. Letztere
sind von der GfK "im Rahmen einer Sonderaufbereitung gemeindeweise ermit-
telt” (GfK 2000) worden. Tiefer soll an dieser Stelle nicht auf die Unterschiede
zwischen den Umsatzzahlen der GfK und denen der HGZ eingegangen werden.
Vielmehr sollte deutlich werden, dass ein direkter Vergleich der Umsétze oder
besser, der Umsatzbetriage, in den einzelnen Gemeinden nicht moglich ist.

Mit der Distanz zwischen allen Quell- und Zielorten, den Einzelhandelsbeschéf-
tigten als Attraktivititsmal, der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft in Mio. DM
als Nachfragegrofle und dem Einzelhandelsumsatz in Mio. DM als ZielgroB3e fiir
jede Gemeinde in Hessen zu den Zeitpunkten 1993 und 1999, sind die einzelnen
Modellgrofen fiir die Berechnungen aufbereitet.

4.4 Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes

Die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes erfolgt in mehreren Schritten. Den
Ausgangspunkt bildet die Annahme, dass die Auswirkungen der geplanten Auto-
bahntrasse mit zunehmender Entfernung von dieser abnehmen, was gleichzeitig
bedeutet, dass die Bewohner der Gemeinden, liber deren Gebiet die geplante

Trasse verlduft bzw. die an diese angrenzen, am stirksten von der Maflnahme
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betroffen sein werden. "Betroffenheit" bedeutet in diesem Fall die Wahrschein-
lichkeit, dass Konsumenten nach Fertigstellung der Autobahn, in Folge veridnder-
ter Erreichbarkeiten, ihre Einkaufsstittenwahl dndern. Deshalb bilden der vorge-
sehene Streckenverlauf der A 49 bzw. die Gemeinden, iiber deren Gebiet die ge-
plante Trasse verlduft, das Zentrum des Untersuchungsgebietes.

Wihrend die Wahl des geplanten Streckenverlaufs als Zentrum des Untersu-
chungsgebietes fast als trivial bezeichnet werden kann, ist die Beantwortung der
Frage nach dessen GroBle / Ausdehnung weitaus schwieriger. Entscheidend ist
dabei das Ziel der Untersuchung, aus dem hier folgt, dass moglichst alle Ge-
meinden bzw. deren Einzugsbereiche, die wahrscheinlich von dem Autobahnlii-
ckenschluss betroffen sein werden, im Untersuchungsraum enthalten sind. An
Stelle des Begriffs Einzugsbereich werden im Weiteren synonym die Begriffe
Einzugsgebiet, Marktgebiet, Funktional- und Verflechtungsbereich benutzt. Dar-
tiber hinaus miissen Gemeinden aufBlerhalb des engeren Untersuchungsgebietes
definiert werden, die den sog. "Rest der Welt" reprisentieren. Der "Rest der
Welt" symbolisiert Kaufkraftstromverflechtungen, die iiber das engere Untersu-
chungsgebiet hinaus reichen und hat die Funktion, mdgliche Nachfragetiber-
schiisse / -defizite innerhalb des engeren Untersuchungsgebietes auszugleichen.
Auf diesen Aspekt wird an anderer Stelle noch néher eingegangen.

In einem ersten Schritt wurde ein 50 km Buffer um den geplanten Trassenverlauf
gelegt (s. Abb. 22). Die Gemeinden die von diesem geschnitten werden, bilden
zundchst die Aullengrenze des weiteren Untersuchungsgebietes. Im bestehenden
StraBBennetz entspricht die Distanz zwischen Zentrum und Rand des 50 km-
Buffers einer Pkw-Fahrzeit von ca. 1,5 bis 2 Stunden. Es wird davon ausgegan-
gen, dass dieser Raumausschnitt so grof} ist, dass Grenzeffekte bei den Einzugs-
bereichen innerhalb des engeren Untersuchungsgebietes, weitestgehend vermie-
den werden. Die Begriindung hierfiir liefern die theoretischen Uberlegungen
CHRISTALLERS und LOSCHS, die fiir die Konsumenten ein begrenztes Transport-
kosten-/Zeitbudget annehmen welches sie optimal einzusetzen versuchen und das
dazu fiihrt, dass sie fiir jede Nachfrage immer den nichstgelegenen Angebots-
standort aufsuchen (s. 2.3.3.1). Auf die Realitidtsndhe dieser Annahmen deutet,
wie an anderer Stelle (s. 3.1) schon ausgefiihrt wurde, die Standortwahl von Ein-
zelhandelsbetrieben hin.
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Die Abgrenzung des engeren Untersuchungsgebietes erfolgt in einem zweistufi-
gen Verfahren: Im ersten Teil werden mit Hilfe einer "einfachen Variante" des
Huff-Modells, die Verflechtungsbereiche innerhalb des weiteren Untersuchungs-
raumes abgeschitzt und darauf basierend eine erste, vorlaufige Abgrenzung des
engeren Untersuchungsraumes vorgenommen. AnschlieBend werden innerhalb
dieses vorldufigen engeren Untersuchungsgebietes mit Hilfe des modifizierten
Huff-Modells von Giilefeldt die Einzugsbereiche neu bestimmt. Auf Grundlage
dieser Ergebnisse wird sowohl die Grenze des engeren Untersuchungsraumes als
auch der "Rest der Welt" festgelegt.

4.4.1 Eine erste Abgrenzung des engeren Untersuchungsgebietes

Der Modul ZENTRAL in GraphGeo bietet die Moglichkeit, auf relativ einfache
Art und Weise, Verflechtungsbereiche zu bestimmen und darzustellen. Fiir eine
erste, grobe Abgrenzung des engeren Untersuchungsgebietes wurde auf dieses
Verfahren zuriickgegriffen. Auf eine Darstellung des mathematischen Formalis-
mus, der den einzelnen Verfahrensschritten zu Grunde liegt, wird hier verzichtet
und auf GUBEFELDT (1999) verwiesen, der diesen ausflihrlich darlegt und erlau-
tert.

Grundlage bei der Abschitzung der Verflechtungsbereiche bildet wiederum das
Huft-Modell. Die Attraktivititen werden in diesem Fall aus den Zentralitdtswer-
ten der Gemeinden abgeleitet und als Distanzmal} gehen die Luftlinienentfernun-

gen zwischen den Gemeinden in die Berechnungen ein.

Als Indikatoren zur Berechnung der Zentralitit der Gemeinden innerhalb des
weiteren Untersuchungsgebietes wurden die Einwohner sowie die Beschéftigten
in den Wirtschaftsklassen Warenhduser (622), Lebensmittelsupermérkte (623),
sonstiger Einzelhandel (625), Reiseveranstaltung und -vermittlung (628), Kredit-
und sonstige Finanzinstitute (690), Gaststétten und Hotels (70), Friseur und Kor-
perpflege (73), ausgewdhlt (BA 2000). Diese Wirtschaftsklassen zdhlen zu den
haushaltsorientierten Dienstleistungen, die im Mittelpunkt der CHRISTALLER-
SCHEN Theorie stehen. Das Datenpaket der BA enthilt zwar auch die Zahl der
Beschiftigten in der allgemeinen offentlichen Verwaltung (91), die ebenfalls als
Indikator zur Berechnung der Zentralitit im Sinne CHRISTALLERS in Frage ki-
men, auf diese wird hier aber verzichtet, weil die 6ffentliche Verwaltung bei der
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Theorie LOSCHS unberiicksichtigt bleibt. Da aus den Beschéftigtenzahlen kein
direkter Riickschluss auf die Reichweite der angebotenen Giiter moglich ist,
muss die Annahme getroffen werden, dass je groBBer die Zahl der Beschéftigten
einer Wirtschaftsklasse an einem Standort ist, desto mehr arbeiten im Durch-
schnitt in Betrieben, die Giiter mit grof3erer Reichweite anbieten.

Von den verschiedenen Verfahren, die fiir die Berechnung der Zentralitit zur
Verfiigung stehen (s. z.B. DEITERS 1978, S. 60 ff.; HEINRITZ 1979 S. 46 ff., GU-
BEFELDT 1999, S. 471 ft.), wurde die Methode der gewichteten Standortquotien-
ten benutzt, weil diese, wie GUBEFELDT (1999, S. 500) zeigt, die besten Abbil-
dungseigenschaften aufzuweisen scheint. Fiir die Gewichtung wurden hier die
Einwohnerzahlen der Gemeinden verwendet. An dieser Stelle interessieren aber
weniger die Zentralitdtswerte der Einzelindikatoren sondern vielmehr, wie aus
diesen die Attraktivititen der Gemeinden abgeleitet werden, denn letztere sind
fiir die Anwendung des Huff-Modells bzw. die Einzugsbereichsabschitzung
notwendig.

Die Uberschusswerte, die fiir jeden einzelnen Indikator mit der Methode der ge-
wichteten Standortquotienten errechnet werden, steigen von Rangstufe zu Rang-
stufe exponentiell an. Wiirde man aus den Uberschusswerten der Einzelindikato-
ren einen Wert fiir die Gesamtattraktivitit der jeweiligen Standorte berechnen,
indem man sie bspw. fiir jeden Standort aufsummiert, dann hétte dies eine iiber-
proportionale Gewichtung der groBten Zentren zur Folge. An diesem Punkt wird
abermals das Problem der rdumlichen Bezugsebene und der damit verbundenen
Aggregation der Daten deutlich: Durch die Auswahl der Gemeindeebene ist kei-
ne Differenzierung in einzelne, rdumlich getrennte Anbieterstandorte innerhalb
einer Stadt/ Gemeinde moglich. Dieses Problem taucht insbesondere bei den
groflen Zentren auf, denn es sind ja weniger die Anbieter in den Stadtteilzentren,
die Kunden von auswirts anlocken sondern vielmehr das Warenangebot / die
Kopplungskaufmoglichkeiten in den Innenstddten. Bei der Berechnung der Zent-
ralititswerte ist eine solche Aufteilung in einzelne Angebotsstandorte wegen
mangelnder Datenverfligbarkeit aber nicht moglich gewesen, weshalb in diesen
der Lebensmittelhdndler in einem Wohnviertel, der die dortige Bevolkerung ver-
sorgt, ebenso enthalten ist wie ein Juweliergeschift in bester Citylage, zu dem

Kunden aus grofler Entfernung anreisen. Die Summe aus diesen zu bilden und
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dann als Attraktivititsmall zu verwenden erscheint deshalb wenig sinnvoll. Aus
diesem Grund werden die Uberschusswerte der einzelnen Indikatoren zunichst
wurzeltransformiert und anschlieBend diese Einzelattraktivitdten durch Summati-

on zu einer Gesamtattraktivitit zusammengefasst.

Das Ergebnis dieser Methode zeigt Tab. 6, welche ein Ausschnitt aus der Tabelle
mit den 213 Gemeinden innerhalb des weiteren Untersuchungsgebietes ist. Sie
enthélt die gewichteten Standortquotienten der einzelnen Wirtschaftsklassen, die
aus Platzgriinden nur mit der jeweiligen Nummer {iberschrieben sind, sowie die
daraus abgeleiteten Attraktivitatswerte.

) Wirtschaftsklasse Attrak-
Gemeinde L
62 | 623 | 625 | 628 | 690 | 70 73 | wviat

Kassel 2015 | 5.16 | 1544 | 689.32 | 164.56 | 180.61 | 107.39 | 94.65
Giessen 0472 |59.78 | 50.85 | 211.35 | 78.04 | 41.07 | 47.44 | 8230
Wetzlar 305 |58.96 | 4748 |471.65| 45.87 | 13.03 | 36.75 | 58.25
Marburg 168.9 | 109.6 | 34.46 | 17.34 | 49.03 | 3436 | 29.03 | 51.75
Fulda 1364 | 2329 100 | 1139 | 43.57 | 49.58 | 38.24 | 49.70

Wichtersbach | 808.1 | 426 | 322 | 0.72 0.03 0.68 6.74 | 36.73
Bad Hersfeld 33.62 | 18.86 | 32.16 | 15.85 | 32.73 | 16.40 | 21.36 | 34.18

Baunatal 124.6 | 32.73 | 5.95 1.20 | 18.14 | 1342 | 13.78 | 32.05
Schliichtern 76.30 [31.43 | 741 | 0.25 17.43 | 7.70 698 | 27.15
Biidingen 58.44 | 15.08 | 8.16 | 3.29 | 13.65 | 3.44 7.96 | 24.56

Tab. 6: Die Zentralititswerte der Einzelindikatoren und die Attraktivitdt der
Gemeinden

Auf Basis der Attraktivitdtswerte ist eine erste Einzugsbereichsabgrenzung mit
dem Huff-Modell und darauf aufbauend eine erste Abgrenzung des engeren Un-
tersuchungsgebietes moglich, wie Abb. 23 zeigt. Dargestellt sind alle Gemeinden
innerhalb des weiteren Untersuchungsgebietes, die auf Basis der gewichteten
Standortquotienten in Hierarchiestufen eingeteilt wurden. Die Einstufung erfolg-
te mit der kombinierten Methode aus KMEANS mit Simulated Annealing und
Fuzzy Logic (GUBEFELDT 1997, 1999).

Hier interessiert aber weniger die Zentrenhierarchie als vielmehr die Einzugsbe-
reiche der Zentren. Letztere werden durch die Verbindungslinien zwischen den
Orten symbolisiert. Die Zuordnung eines Ortes 1 zu einem zentralen Ort j erfolgt

dann, wenn die Interaktion zwischen diesen beiden grofler ist als zu konkurrie-
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renden Zentren, wobei gilt, dass immer ein rangniederer einem ranghdheren Ort
zugeordnet wird. Weil hier euklidische Distanzen verwendet werden, sind die
dargestellten Zuordnungen / Einzugsbereiche zunichst als Anhaltspunkte bei der
Abgrenzung des engeren Untersuchungsgebietes aufzufassen, denn fiir die Be-
stimmung der Einzugsbereiche sind, wie schon mehrfach betont wurde, die Pkw-

Fahrzeiten die entscheidende Grofle.

60 km
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Abb. 23: Ein erste Abgrenzung des engeren Untersuchungsgebietes.

Betrachtet man zunédchst die Zentren der Hierarchiestufen vier, fiinf und sechs,
die in diesem Zusammenhang als Mittelzentren bezeichnet werden, so wird deut-
lich, dass die Einzugsbereiche der Mittelzentren, die an die Trasse angrenzen
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(Kirchhain, Stadtallendorf, Griinberg, Alsfeld, Homberg E., Borken, Bad Wil-
dungen) durch den gewéhlten Grenzverlauf ("Grenze Ugebiet") nicht zerschnit-
ten werden. Auf Grund der Unsicherheit, welche sich aus der Benutzung euklidi-
scher Distanzen in Bezug auf die Grofe der Einzugsbereiche ergibt, werden im
Norden die Zentren Wolfhagen, Baunatal und Melsungen, im Osten Lauterbach
sowie "abhingige Orte" aus den Funktionalbereichen von Bad Hersfeld, Roten-
burg und Fulda und im Westen Frankenberg samt Einzugsbereich, zum engeren
Untersuchungsgebiet hinzugezihlt.

Die Abgrenzung im siidlichen und siidwestlichen Teil des Untersuchungsgebietes
erfolgte vorrangig unter der Pramisse, nach Moglichkeit die Verflechtungsberei-
che der Oberzentren Marburg und GieBBen nicht zu zerschneiden. Auch hier gilt
das Prinzip, im Zweifel eher eine Gemeinde zu viel als zu wenig in den engeren
Untersuchungsraum aufzunehmen. Aus diesem Grund wurde im Falle Giellens
zum einen das angrenzende Oberzentrum Wetzlar mit seinem Einzugsbereich in
das engere Untersuchungsgebiet einbezogen. Zum anderen wurden neben den
iibrigen unmittelbar zugeordneten Zentren / abhingigen Orten sowohl Biidingen
und Altenstadt im Siiden als auch einige Gemeinden des Vogelsbergkreises (Bir-
stein, Freiensteinau und Grebenhain), die hier als "abhédngige Orte" klassifiziert
und den Funktionalbereichen von Wéchtersbach, Schliichtern oder Fulda angeho-
ren, dem engeren Untersuchungsgebiet zugeschlagen. Diese "groBziigige" Ab-
grenzung bei Giellen basiert neben der genannten Unsicherheit bzgl. der Grofie
der Einzugsbereiche noch auf einer weiteren Uberlegung: GieBen erzielte nach
Angaben der GfK im Jahr 1999 ca. 50% des Einzelhandelsumsatzes, der insge-
samt 1.53 Mrd. DM betrug, mit auswértigen Kunden, was auf ein gro3es Ein-
zugsgebiet schlieflen lasst.

Beim Oberzentrum Marburg bilden die Mittelzentren Wetter und Gladenbach
bzw. einige abhdngige Orte der Verflechtungsbereiche von Herborn, Dillenburg
und Biedenkopf die westliche Grenze des Einzugsbereichs / des engeren Unter-
suchungsgebiets. Der auf die beschriebene Art und Weise abgegrenzte engere
Untersuchungsraum umfasst 148 Gemeinden.

In Einzelfallen kann man bei den Gemeinden, die auf Grund dieser Grenzziehung
keine weitere Berlicksichtigung finden, wie etwa Bad Hersfeld und Biedenkopf,
sicherlich dariiber diskutieren, ob deren Ausgrenzung "richtig" ist. Ohne Zweifel
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"falsch" ist allerdings der Ausschluss von Kassel, worauf einerseits die Verflech-
tungen / Zuordnungen mit den Zentren innerhalb des engeren Untersuchungs-
raumes hindeuten. Andererseits lassen die theoretischen Uberlegungen erwarten,
dass insbesondere Kassel und GieBBen nach dem Bau der Autobahn Kaufkraftzu-
fliisse verzeichnen werden, weshalb es wiinschenswert gewesen wére, beide
Zentren in die Berechnungen mit einzubeziehen. Leider war dies bei Kassel nicht
moglich. Der Grund hierfiir ist die Lage Kassels an der Landesgrenze zu Nieder-
sachsen und Thiiringen (s. Abb. 22 und Abb. 23). Es ist davon auszugehen, dass
auf Grund der guten Erreichbarkeit ein nicht unerheblicher Teil der Kunden Kas-
sels aus diesen Bundesldndern und evtl. auch aus Nordrhein-Westfalen stammt.
Da fiir diese Bundesldnder aber keine Daten iiber die einzelhandelsrelevante
Kaufkraft verfiigbar waren, konnte eine Abschidtzung der Kaufkraftstrome und
damit des Einzugsbereichs von Kassel nicht durchgefiihrt werden. Deshalb bleibt
Kassel, zusammen mit einem Grofteil der zugeordneten abhidngigen Orte, bei
den Berechnungen unberticksichtigt.

Der Vorteil des beschriebenen Verfahrens besteht darin, sehr schnell einen ersten
Uberblick iiber die Zentrenstruktur / Verflechtungsbereiche zu erhalten und dar-
auf aufbauend, eine erste Abgrenzung des Untersuchungsraumes vornehmen zu
konnen. Um sicherzustellen, dass das eingangs des Kapitels formulierte Ziel,
nach Moglichkeit keine Verflechtungsbereiche zu zerschneiden, tatsichlich er-
reicht wird, ist diese Methode jedoch nicht geeignet. Dies ist in erster Linie ein
Resultat der Schwéchen des Huff-Modells (s. 3.2.4.1), welche durch die Ver-
wendung euklidischer Distanzen an Stelle von Fahrzeiten wahrscheinlich noch
verstarkt werden. Zudem muss bedacht werden, dass die verwendeten Methoden
zur Bestimmung der Zentralitdt / Attraktivitdt und zur Klassifikation der Zentren
nur jeweils eine von mehreren Moglichkeiten darstellen, wobei nicht sicher ist,

ob die hier benutzten tatsidchlich die besten Ergebnisse liefern.

Um eine endgiiltige Abgrenzung des engeren Untersuchungsgebietes vornehmen
zu konnen, wurde deshalb bei den 148 Gemeinden eine Einzugsbereichsmessung
mit dem modifizierten Huff-Modell von GtiBefeldt durchgefiihrt.



Das Fallbeispiel 125

4.4.2 Die Bestimmung der Einzugsbereiche innerhalb des vorliufigen
engeren Untersuchungsgebietes

Fiir das modifizierte Huff-Modell von Gii3efeldt, welches im Folgenden der Ein-
fachheit halber auch kurz mit "Modell" bezeichnet wird, werden die unter 4.2
und 4.3 dargestellten Daten / Indikatoren von 1999 verwendet. Daneben gilt es,
einige weitere Modellgrofen festzulegen: Dies sind

e der Wert des Distanzexponenten Lambda,

e die Innerortsdistanz,

e der Toleranzbereich fiir die Zielgrofle sowie

e Gemeinden, die den "Rest der Welt" reprisentieren.

Fiir den Distanzexponenten Lambda wird der Wert 2 festgelegt und die Inne-
rortsdistanz aus den halben euklidschen Néchst-Nachbar-Distanzen bei einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 50 km/h geschétzt. Diese Parametereinstel-
lungen werden auch bei den spéteren Szenariorechnungen benutzt. Auf die Frage,
welchen Einfluss diese Parameter auf die Kaufkraftstrome / Einzugsgebiete aus-
iben, wird an anderer Stelle noch eingegangen.

Der Toleranzbereich zwischen geschitztem und empirischem Umsatz wird zu-
néchst fiir alle Gemeinden mit +-2,5% festgesetzt. D.h. die Kalibration der Att-
raktivitditswerte wird beendet, sobald fiir alle ausgewéhlten Zielorte, hier die 148
Gemeinden innerhalb des vorldufigen engeren Untersuchungsgebiets, dieses Kri-
terium erfiillt ist. Weil immer nur eine lokale Optimierung der Attraktivitdten
durchgefiihrt wird sind dazu in der Regel mehrere Berechnungsdurchgédnge not-
wendig.

Als "Rest der Welt" werden in einem ersten Schritt die drei Oberzentren Kassel,
Fulda und Frankfurt ausgewéhlt. Wie schon erwéhnt, dient der "Rest der Welt"
dazu, mogliche Nachfrageiiberhdnge / -defizite innerhalb des engeren Untersu-
chungsgebietes auszugleichen. So besteht im vorldufigen engeren Untersu-
chungsgebiet eine "Uberschussnachfrage" in Hohe von iiber 2 Mrd. DM, denn
den 14.23 Mrd. DM einzelhandelsrelevanter Kaufkraft steht ein Einzelhandels-
umsatz in Hohe von 11.99 Mrd. DM gegeniiber. Hitte man nicht die Moglich-
keit, diese Uberschussnachfrage in den Rest der Welt abflieBen zu lassen, dann
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wire eine exakte Abschiatzung des Umsatzes / der Einzugsbereiche nicht mog-
lich. Allerdings muss darauf hingewiesen werden, dass die hier getroffene Aus-
wahl zu Verzerrungen fiihrt. Dies liegt insbesondere daran, dass auf Grund der
Landesgrenze, im Westen ein entsprechender Stellvertreter fiir den Rest der Welt
fehlt, so dass, bildlich gesprochen, eine nach Osten in Richtung Fulda geneigte
schiefe Ebene entsteht. Die dadurch hervorgerufenen Verzerrungen beschrinken
sich allerdings in erster Linie auf die Marktgebiete am Rand des Untersuchungs-
raumes. Da hier das Ziel im Vordergrund steht, zu iiberpriifen, ob es in Folge der
Grenzziehung zu Zerschneidungen bei den Marktgebieten der Zentren kommt,
die an die geplante Autobahntrasse angrenzen, wird dieses Problem an dieser
Stelle als vernachléssigbar gering erachtet.

Zur Bestimmung der Marktgebiete werden zuerst die Zielorte entsprechend ihrer
kalibrierten Attraktivitdtswerte absteigend sortiert (GUBEFELDT 2003a, S. 100 ft.).
Nach Anwendung des Modells erhdlt man eine Matrix mit Interaktionswahr-
scheinlichkeiten P, in deren Zeileneingingen die Quellorte und deren Spaltenein-
gingen die Zielorte stehen. Einen Ausschnitt der Interaktionsmatrix fiir die Ge-
meinden innerhalb des vorldufigen engeren Untersuchungsgebietes zeigt Tab. 7.

Alsfeld | Schwalm- | Neustadt | Willings- | Kirtorf Antrifttal

stadt hausen
Alsfeld 68.4730 | 0.7475 0.1802 03074 0.1898 0.1684
Sstc;:ivtvalm' 121631 | 593007 | 1.6458 1.4284 0.0823 0.0751
Neustadt | 2.04386 | 11.4707 | 31.795 1.6003 0.3345 0.2140
Willings- |, cc198 | 139394 | 22406 | 27985 | 01497 | 04707
hausen
Kirtorf | 10.2494 | 2.7306 1.5923 0.5091 11.669 0.3268

Antrifttal | 16.7139 4.5846 1.8726 2.9416 0.6006 6.7022

XX,YYYY | Eigenbedeutung

XX,YYYyy Zuordnung des Quel-
lortes der Zeile zum
Zielort der Spalte

Tab. 7: Interaktionswahrscheinlichkeiten und Zuordnung von Quell- zu Zielor-
ten (in Anlehnung an GUBEFELDT 2003 a, S. 101)
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Die Hauptdiagonale enthédlt die sog. Eigenbedeutung, welche die Wahrschein-
lichkeit des Einkaufs am Wohnort angibt. Zur Bildung von Marktgebieten wird
bei den Quellorten, die nicht zugleich Zentren sind, wie folgt verfahren: Man
liest zeilenweise bis zur Hauptdiagonalen die Werte der Interaktionswahrschein-
lichkeiten und ordnet den Quellort demjenigen Zielzentrum zu, bei dem die In-
teraktionswahrscheinlichkeit maximal ist.

Das Ergebnis dieser Methode zeigt Abb. 24. Weil die Interaktionswahrschein-
lichkeiten innerhalb der Marktgebiete an dieser Stelle nur von untergeordneter
Bedeutung sind, wird auf ihre Darstellung verzichtet. Es ist deutlich zu erkennen,
dass die Marktgebiete der Zentren, die an die Trasse angrenzen, in Folge der
Grenzziehung nicht zerschnitten werden bzw. von einem duleren Ring von Zent-
ren / Marktgebieten umschlossen sind. Zugleich lassen sich einige Unterschiede
zur vorherigen Methode bzw. dessen Ergebnissen (s. Abb. 23) feststellen: Es
werden insbesondere an den Réndern des Untersuchungsgebietes Zent-
ren / Marktgebiete ausgewiesen, die zuvor als abhédngige Orte klassifiziert wur-
den (z.B. Battenberg, Guxhagen, Alheim, Kniillwald, Niederaula, Blidingen, Bad
Endbach). Gleiches ist im Zentrum des Untersuchungsgebietes bei Gemiinden,
Fritzlar, Neukirchen und Hungen zu beobachten. Andererseits "Verschwinden"
einzelne Zentren wie etwa Wetter, Stadtallendorf sowie einige Angebotsstandor-
te, die an Gieflen angrenzen (Lich, Buseck, Laubach, Butzbach). Ein solches
"Verschwinden" ist aber nicht unbedingt das Resultat eines Bedeutungsverlustes
sondern eher der Darstellungsform, welche dazu fiihrt, dass kleinere Angebots-
standorte mit ihren jeweiligen FEinzugsbereichen von groferen Zent-
ren / Marktgebieten verdeckt werden.
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Abb. 24: Die Marktgebiete innerhalb des vorldufigen engeren Untersuchungs-
gebietes.

Klammert man bei der Berechnung der Marktgebiete bspw. Giellen aus, so
kommen die darunter liegenden Zentren/ Einzugsbereiche zum Vorschein



Das Fallbeispiel 129

(s. Abb. 25). Auch hier ergeben sich sowohl Ubereinstimmungen als auch Ab-
weichungen zu den Ergebnissen der "einfachen Huff-Variante". Beriicksichtigt
man die Unterschiede zwischen den Verfahren (z.B. Luftliniendistanz vs. Pkw-
Fahrzeiten), dann sind es jedoch weniger die Abweichungen als vielmehr die
grofe Zahl an Ubereinstimmungen die hier hervorzuheben ist. So sind fast alle
Angebotsstandorte, die bei Benutzung der "einfachen Variante" als Zentren aus-
gewiesen werden, auch nach Anwendung des modifizierten Huff-Modells als
solche eingestuft. Wichtig ist dies vor dem Hintergrund, dass die Anwendung des
modifizierten Huff-Modells - je nach Rechnerleistung - sehr zeitintensiv ist und
zumeist mehrere Berechnungsdurchldaufe notwendig sind, bis die Abweichungen
bei allen Zielorten dem gewdhlten Toleranzbereich entsprechen. Mit Hilfe der
einfachen Variante des Huff-Modells ist es mdglich, diesen Arbeits-
/ Zeitaufwand erheblich zu reduzieren, denn es erlaubt eine Vorauswahl der An-
gebotsstandorte zu treffen, welche wahrscheinlich von einer bestimmten MaB-
nahme betroffen sein werden, so dass "unnoétiger" Aufwand vermieden werden

kann.

Basierend auf den in Abb. 24 und Abb. 25 dargestellten Ergebnissen und unter
Beriicksichtigung der angedeuteten Problematik bzgl. des "Restes der Welt",
wird folgendes engeres Untersuchungsgebiet festgelegt: Es werden - bis auf eine
Ausnahme - die Randgemeinden des vorldufigen engeren Untersuchungsgebietes
zum "Rest der Welt" deklariert (s. Abb. 26). Dadurch kommt es auf der einen
Seite zu keinen Zerschneidungen bei den Marktgebieten im Zentrum des Unter-
suchungsgebietes. Auf der anderen Seite werden so Verzerrungen durch den
"Rest der Welt" weitestgehend vermieden, da die Kaufkraft gleichmaBig, d.h. in
alle Richtungen, abflieBen bzw. von auflen zustrémen kann. Ein weiterer wichti-
ger Aspekt ist in diesem Zusammenhang die Grofle / Attraktivitit der Gemein-
den, die den "Rest der Welt" symbolisieren. Je groBer / attraktiver diese sind,
umso stirker beeinflussen sie das Ergebnis innerhalb des engeren Untersu-
chungsgebietes. Weil keine der Gemeinden, die im Weiteren dem "Rest der
Welt" angehoren, eine weit liberdurchschnittliche Attraktivitat aufweist, wird
davon ausgegangen, dass dieser Effekt hier keine Rolle spielt.
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Abb. 25: Vom Markgebiet Giellen verdeckte Einzugsbereiche

Wie schon angedeutet, ist der vom "Rest der Welt" gebildete Ring nicht ganz
geschlossen. Die Gemeinde Neuenstein im Westen bildet eine Liicke in diesem
Ring. Grund hierfiir ist die Zugehorigkeit zum Verflechtungsbereich von Hom-
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berg (Efze), der durch eine Zuordnung Neuensteins zum "Rest der Welt" zer-
schnitten worden wiére.
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Abb. 26: Die Auswahl des "Restes der Welt".
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Wihrend diese neuerliche Grenzziehung zu keinen Zerschneidungen bei den
Marktgebieten im Zentrum des Untersuchungsgebietes fiihrt, ist dies bei den
randlich gelegenen Zentren unvermeidlich. Wie schon zuvor bei den Gemeinden
Biedenkopf und Bad Hersfeld gibt es auch hier "diskussionswiirdige" Einzelfille.
Zu nennen ist bspw. die Gemeinde Frankenberg, welche nun zum "Rest der
Welt" zédhlt und damit bei den Szenariorechnungen unberiicksichtigt bleibt. Bei
diesem und auch den iibrigen Fillen muss man allerdings die "tatsdchliche", d.h.
die Pkw-Fahrzeitentfernung, zwischen dem "Rest der Welt" und der geplanten
Autobahntrasse beriicksichtigen. In Abb. 27 und Abb. 28 sind die kiirzesten Pkw-
Fahrzeiten zwischen der Gemeinde Neustadt - welche hier das Zentrum der ge-
planten Trasse reprasentiert - und allen iibrigen Gemeinden des Untersuchungs-
gebietes bzw. des "Restes der Welt" im bestehenden StraBBennetz sowie nach Fer-
tigstellung der Autobahn dargestellt. Die durchschnittliche Pkw-Fahrzeit zwi-
schen dem "Rest der Welt" und der geplanten Trasse betrdgt derzeit und nach
dem Bau der A 49 in den meisten Féllen tiber 60 min. Wenn man das unterstellte
Einkaufsverhalten beriicksichtigt, wird deutlich, dass trotz der Verkleinerung,
wahrscheinlich alle Gemeinden die von der geplanten Autobahnfertigstellung
betroffen sein werden, im engeren Untersuchungsgebiet enthalten sind. Die ein-
zige Ausnahme bildet die schon genannte Stadt Kassel mit den angrenzenden
Gemeinden.

Das engere Untersuchungsgebiet umfasst 102 Gemeinden, welches von 46 Ge-
meinden, die den Rest der Welt bilden, umschlossen wird. Die weiteren Ausfiih-
rungen / Abbildungen beschrinken sich auf die Darstellung der Ergebnisse in-
nerhalb des engeren Untersuchungsgebietes, wobei auf den Zusatz "eng" verzich-
tet und nur noch die Begriffe Untersuchungsgebiet oder Untersuchungsraum be-
nutzt werden. Zum leichteren Verstindnis wird den folgenden Kapiteln die Abb.
29 vorangestellt. Im Unterschied zu den vorherigen und den nachfolgenden Kar-
ten sind hier alle Gemeinden im Untersuchungsgebiet namentlich gekennzeich-
net. Der Verzicht auf die Darstellung aller Gemeindenamen bei den iibrigen Kar-
ten erfolgt aus Griinden der besseren Lesbarkeit, was bei einem Blick auf Abb.
29 unmittelbar einsichtig sein diirfte.
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Abb. 28: Die durchschnittliche Pkw-Fahrzeit zum Zentrum des Untersu-
chungsgebietes nach Fertigstellung der Autobahn 49
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4.5 Exkurs: Die Beschaftigungsentwicklung im Einzelhandel inner-

halb des Untersuchungsgebiets

Auf Grund mangelnder Vergleichbarkeit der iibrigen Daten (s. 4.3), wird sich
darauf beschrinkt, die Verdnderung der Beschiftigtenzahlen im Zeitraum von
1993 bis 1999 zu nutzen, um einige Entwicklungen des Einzelhandels im Unter-
suchungsgebiet aufzuzeigen.

Das Verstidndnis der nachfolgenden Ausfithrungen erleichtern helfen soll Abb.
30. In dieser sind die Gemeinden auf Basis der Einzelhandelsumsétze 1999 klas-
sifiziert worden. Die Einzelhandelsumsétze dienen an dieser Stelle als Indikator
fiir die GroBe der Angebotsstandorte. Zur Einstufung in die einzelnen Grofen-
klassen wurde hier und bei den meisten der folgenden Abbildungen der Cluste-
ralgorithmus KMEANS mit Simulated Annealing benutzt (GUBEFELDT 1997,
1999). Vergleicht man die Angebotsstandorte der drei grofSten Klassen mit den
Zentren in Abb. 24 bzw. Abb. 26, dann lassen sich groBe Ubereinstimmungen
ausmachen. Zugleich wird eine deutliche Zweiteilung des Untersuchungsgebietes
in einen "strukturschwachen" Norden und einen "strukturstarken" Stiden deutlich,
dessen Grenze ungefdhr entlang einer Linie Marburg - Lauterbach verlduft.
"Strukturschwach" bzw. "strukturstark" meint in diesem Fall die Anzahl der gro-
Ben, d.h. umsatzstarken Angebotsstandorte.

Die Entwicklung der Beschiftigtenzahlen in den Wirtschaftsklassen des Einzel-
handels im Untersuchungsgebiet ist in Tab. 8§ zusammengefasst.

Wirsehatistase | P | Betatige | vorinde | verind
Warenhaus 2590 2075 -515 -19.88
Supermarkt/Discounter 3319 3700 +381 +11.47
Sonstiger Einzelhandel 17312 17865 +553 +3.19
Summe 23221 23640 +419 +1.80

Tab. 8: Die Beschiftigtenentwicklung in den Wirtschaftsklassen des Einzel-
handels 1993-1999 im Untersuchungsgebiet
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Abb. 30: Zentrenklassifikation auf Basis der Einzelhandelsumsétze

Zwar ist in der Summe eine leicht positive Entwicklung bei den Beschiftigten-
zahlen im Untersuchungsgebiet festzustellen, zwischen den einzelnen Wirt-
schaftsklassen sind die Unterschiede jedoch erheblich. Beschéftigungszuwichsen
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bei den Supermérkten / Discountern sowie im sonstigen Einzelhandel stehen
Verluste bei den Warenhdusern gegeniiber. Die hier zu erkennenden Tendenzen
entsprechen den bundesweiten Trends im Einzelhandel (s. z.B. BLOTEVOGEL
2001, S. 19, EUROHANDELSINSTITUT e.V. 1999). So kénnte der Beschaftigungs-
abbau bei den Warenhéusern ein Indikator fiir die zunehmende Konkurrenz durch
andere Betriebsformen wie etwa den SB-Warenhdusern / Discountern oder den
Fachmarkten auf der "Griinen Wiese" sein. Letztgenannte zidhlen bei der Klassi-
fikation der BA zum sonstigen Einzelhandel. Allerdings erscheint es fraglich, ob
die benutzte Statistik die Dynamik der Verdnderungen tatsdchlich widerspiegelt.
Grund hierfiir ist zum einen die Heterogenitit der Angebotsformen innerhalb der
Wirtschaftsklassen. Die Wirtschaftsklasse "sonstiger Einzelhandel" umfasst u.a.
Buchhandlungen, Eisenwarenhandlungen, Textilkauthduser, Gemischtwarenge-
schifte und Mobelhduser. Beschiftigungsverluste bei einer/mehreren der Be-
triebsformen konnen durch Beschiftigungsgewinne bei einer/mehreren anderen
ausgeglichen werden, so dass sich in der Summe die Zahl der Beschéftigten
kaum verdndert oder sogar stagniert. Zum anderen ist zu bedenken, dass die Ver-
dnderungen bei den inhabergefiihrten Geschiften (z.B. "Tante Emma Laden")
von der benutzten Statistik nicht erfasst werden. Trotz dieser Méngel wird davon
ausgegangen, dass die BA-Statistik die Tendenzen der Einzelhandelsentwicklung
richtig wiedergibt.

Wie sich die Beschiftigtenzahlen in den einzelnen Gemeinden entwickelt haben,
ist in Abb. 31 (absolute Verdanderung) und Abb. 32 (prozentuale Verdnderung)
dargestellt. Betrachtet man zunichst nur die absoluten Verdnderungen, so ldsst
sich eine deutliche Unterteilung in einen "dynamischen" Siiden und einen "stag-
nierenden" Norden erkennen. Auffillig sind dabei in erster Linie folgende Ent-

wicklungen:

Der Beschiftigungsabbau in den Warenhdusern entféllt zu 80% (432 von 515
Beschiftigten) auf die beiden grofen Angebotsstandorte GieBen und Wetzlar.
Gleichzeitig verzeichnen die drei groBiten Zentren GieBen, Wetzlar und Marburg
Beschiftigungsgewinne bei der Klasse der Supermaérkte / Discounter. Im Unter-
schied zu Marburg (Zugewinn) und Wetzlar (Stagnation) fillt in GieBen auch die
Zahl der Beschiftigten des sonstigen Einzelhandels stark ab. Im Umland der gro-
Ben Angebotsstandorte, d.h. in den angrenzenden Gemeinden, ist insbesondere
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im sonstigen Einzelhandel und z.T. auch bei den Supermaérkten / Discountern die
Zahl der Beschiftigten angestiegen, was auf den Trend zur "Griinen Wiese" hin-
deutet.

Im restlichen Untersuchungsgebiet fillt eine Interpretation der Beschéftigtenent-
wicklung deutlich schwerer. So wechseln Zu- und Abnahmen in den verschiede-
nen GrofBen- und Wirtschaftsklassen ohne dass dabei eine bestimmte Systematik
zu erkennen ist. Lediglich die geringen Verdnderungen bei den kleinen Ange-
botsstandorten fallen hier auf. Dabei sei jedoch an die eingangs genannten
Schwichen der Statistik erinnert, denn es konnen auch hier gravierende Verinde-
rungen stattgefunden haben - zu denken ist speziell an inhabergefiihrte Betriebe -
ohne dass diese hier auftauchen.

Um einschétzen zu konnen, welche Bedeutung die absoluten Verdnderungen fiir
den Einzelhandel in den jeweiligen Gemeinden haben, ist es erforderlich, das
Ausgangsniveau zu berlicksichtigen bzw. die prozentualen Verdnderungen zu
berechnen (s. Abb. 32). Insbesondere das Beispiel GieBen macht die Notwendig-
keit eines solchen Vergleichs deutlich, denn die "dramatischen" Verdnderungen,
die sich in Abb. 31 andeuten, entpuppen sich als marginale prozentuale Verinde-
rungen. Zugleich wird durch einen Vergleich der beiden Karten die Unzuldng-
lichkeit einer ausschlieBlichen Betrachtung der prozentualen Verdnderungen
sichtbar, denn es werden in den kleinen Angebotsstandorten exorbitante Steige-
rungen / Verluste bei den Beschiftigtenzahlen suggeriert, die in absoluten Zahlen
gemessen marginal sind. So steigt die Beschéftigtenzahl bei den Supermirkten in
der Gemeinde Morschen von einer auf elf Personen an, was einem Anstieg von
1000% entspricht.

Fasst man beide Abbildungen zusammen, so ldsst sich festhalten, dass die Be-
schiftigtenentwicklung insbesondere bei den groBen Angebotsstandorten und
deren Umland den bundesweiten Trend zur "Griinen Wiese" bestitigt. Damit in
enger Verbindung steht der Beschiftigtenabbau bei den Warenhdusern in GieBBen
und Wetzlar, der zugleich auf den Betriebsformenwandel im Einzelhandel hin-
deutet. Ein Riickzug des Einzelhandels aus der Fliche / den kleinen Angebots-
standorten, lasst sich auf Basis dieser Daten nicht feststellen.
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Das Fallbeispiel 142

4.6 Der Einfluss der Innerortsdistanz auf die Grofie der Marktgebiete

Schon bei der Vorstellung des Huff-Modells bzw. dessen Schwéchen (s.
3.2.4.1.2) ist auf die Problematik bei der Bestimmung der Innerortsdistanz / des
Einkaufs am Wohnort eingegangen worden. An dieser Stelle soll die Wirkung
unterschiedlicher Innerortsdistanzen auf die Interaktionswahrscheinlichkei-
ten / Kaufkraftstrome am Beispiel der Gemeinden des Untersuchungsgebietes
demonstriert werden.

Bei der Wahl der Innerortsdistanz gilt - ebenso wie bei den iibrigen Modellpara-
metern - das Ziel, eine moglichst gute Abbildung der Realitit zu erreichen. Der
Modul INTERAKT in GraphGeo stellt zur Bestimmung der Innerortsdistanz,
welche im Folgenden auch synonym als innerdrtlicher Transportaufwand be-
zeichnet wird, mehrere Verfahren zur Verfiigung, von denen hier drei ausgewihlt
wurden. Dies ist zum einen eine Festsetzung der Innerortsdistanz auf den Wert 1
(ITRA 1.0), d.h. die Distanz zwischen Anbieter und Nachfrager innerhalb einer
Gemeinde betrdgt immer eine Distanzeinheit, was bei dieser Arbeit einer Minute
Pkw-Fahrzeit entspricht. Zum anderen wurden aus den halben euklidischen
Néchst-Nachbar-Distanzen Fahrzeiten bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 30 und 50 km/h geschitzt (NNB 30, NNB 50).

Fiir jede Innerortsdistanz wurden die Attraktivititswerte der Gemeinden so lange
kalibriert, bis die Abweichungen zwischen gemessenem und empirischem Um-
satz innerhalb eines Toleranzbereiches von +-0,5% bzw. +-1,0% lagen. Wihrend
der Schwellenwert von +-0,5% fiir diejenigen Gemeinden ausgewihlt wurde, bei
denen die Umsitze der GfK vorlagen (Gemeinden > 10.000 Einwohner), gilt der
Wert von +-1,0% fiir die restlichen Gemeinden, bei denen die Umsétze geschitzt
wurden (s. 4.3.2). Diese Toleranzbereiche gelten auch bei allen nachfolgenden
Berechnungen.
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Abb. 33: Die Wirkung unterschiedlicher Innerortsdistanzen auf die Zustrome
und die Eigenbedeutung

Einen ersten Eindruck von der Wirkung unterschiedlicher Innerortsdistanzen
vermittelt Abb. 33. Dargestellt ist der durchschnittliche prozentuale Anteil der
Zustrome bzw. der Eigenbedeutung am Umsatz bei verschiedenen Innerorts-
distanzen in den Gemeinden des Untersuchungsgebietes. Mit "Eigenbedeutung"
wird der Anteil des Umsatzes bezeichnet, welcher von den Bewohnern eines An-
gebotsstandortes stammt. Es ist deutlich zu erkennen, dass je geringer / hoher der
innerortliche Transportaufwand ist, desto geringer /hoher sind die Zustrome
bzw. desto hoher / geringer ist die Eigenbedeutung. Wie sich die Innerortsdistanz
auf die GroBe / Ausdehnung der Marktgebiete auswirkt, ist exemplarisch am Bei-
spiel der Gemeinde Schwalmstadt in Abb. 34 dargestellt. Die Abbildung zeigt die
kumulierten Prozentanteile der Zustrome nach Schwalmstadt bei den verschiede-

nen Innerortsdistanzen.



Das Fallbeispiel 144

110 Legende

kum.% ITRA 1.0

100

90

80

70

60

—

WillkUrlicher Schwellenwe

"‘. L\ flr die Marktgebietsgrenze
50

Kumulierte Zustrome in %

40

AN Ausdehnung des

. A ~y Marktgebigtes

20

10

o o b o e i s oo oo
—

| TR R TTRRATIET S WYV TITMITIN 1] Tals 1otk ot 20T VSR HRT T IMRTHITHN s s ¥ =TS AR TII]
T T T T T T T e T O T T T T T T T T T T T TI T T T

20 40 80 80 100 120

e}

Fahrzeit in Minuten

Quelle: Eigene Berechnungen

Abb. 34: Die Wirkung der Innerortsdistanz auf die Zustrome und die Ausdeh-
nung der Marktgebiete am Beispiel Schwalmstadt

Eine Erhohung der Innerortsdistanz verschiebt den Kurvenverlauf nach oben, d.h.
der Anteil des Umsatzes in Schwalmstadt, welcher von auswértigen Kunden
stammt, steigt an. Damit einher geht eine Ausdehnung des Marktgebietes von
Schwalmstadt. Dies kann man leicht feststellen, indem man einen Prozentwert
auf der Ordinate auswahlt (hier: 10%) und beim Schnittpunkt mit der jeweiligen
Kurve der kumulierten Zustrome ein Lot auf die Abszisse fillt, wie dies mit den
dickeren Linien in Abb. 34 angedeutet ist. Der Schwellenwert 10% bedeutet in
diesem Fall, dass 90% des Umsatzes aus dem Marktgebiet stammen.

Bleibt die Frage, welche Innerortsdistanz am ehesten der Realitét entspricht? Ei-
ne pauschale Antwort hierauf kann zwar nicht gegeben werden, allerdings
scheint zumindest die Festlegung eines einheitlichen Wertes fiir die Innerorts-
distanz bei der gleichzeitigen Untersuchung mehrerer Orte unterschiedlicher Gro-
e / Ausdehnung nicht geeignet zu sein, ein realistisches Bild zu liefern. Dies
wiirde namlich bedeuten, dass der Aufwand, um vom Stadtrand Giellens in die
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Innenstadt zu gelangen, genau so grofl wire, wie das Zuriicklegen der Strecke
vom Ortsrand zum Zentrum Schwarzenborns mit knapp tiber 1000 Einwohnern
und einer bebauten Flache von 48 ha (Gieflen: 73000 Einwohner, 1745 ha bebau-
te Fliche). Wenn man dennoch auf dieses Verfahren angewiesen ist, so gilt hier,
wie bei den tibrigen Methoden, die Innerortsdistanz so zu wihlen, dass die Ei-
genbedeutung hoher ist, als der Zustrom aus einer einzelnen Gemeinde / einem
einzelnen Nachfragestandort des restlichen Untersuchungsgebietes.

Schlussendlich kommt man allerdings nicht umhin, die Berechnungsergebnisse
welche man mit den verschiedenen Innerortsdistanzen erzielt, auf ihre Plausibili-
tidt hin zu {berpriifen. Eine Moglichkeit besteht darin, die prozentuale Zusam-
mensetzung des Umsatzes in Eigenbedeutung und Zustrom bei einzelnen Ge-
meinden zu vergleichen (s. Tab. 9).

. Zustrom | FIZeN | 7 ctrom Eigen- | itrom Eigen-
Gemeinde ITRA 1.0 bedeutung NNB 50 bedeutung NNB 30 bedeutung
ITRA 1.0 NNB 50 NNB 30
GieBlen 50,28 49,72 55,66 44,34 71,36 28,64
Marburg 37,85 62,15 45,90 54,10 54,00 46,00
Alsfeld 22,40 77,60 43,34 56,66 65,47 34,53
Schwalmstadt 10,11 89,89 40,86 59,14 63,36 36,64
Fritzlar 10,87 89,13 55,08 44,92 78,41 21,59
Kirchhain 6,08 93,92 34,63 65,37 65,99 34,01
Homberg E. 5,66 94,34 47,67 52,33 71,19 28,81
Stadtallendorf 4,21 95,79 35,34 64,66 61,77 38,23

Tab. 9: Die prozentualen Anteile des Zustroms und der Eigenbedeutung am
Gesamtumsatz bei verschiedenen Innerortsdistanzen in ausgewéhlten Gemeinden
des Untersuchungsgebietes

Ist die Innerortsdistanz sehr niedrig (ITRA 1.0), dann sind bei den meisten Zent-
ren die Zustrome so gering, dass man fast von einer Autarkie des Einzelhandels
in diesen Stadten sprechen konnte. Eine solche Situation kann man als unrealis-
tisch einstufen, denn dies wiirde bedeuten, dass die Bewohner kleinerer Orte ent-
weder ausschlieBlich die groBten Zentren aufsuchen, um sich mit Giitern des mit-
tel- bzw. langfristigen Bedarfs zu versorgen oder aber in threm Wohnort ein ent-
sprechendes Angebot vorfinden. Ebenso fiihrt eine sehr hohe Innerortsdistanz
(NNB 30) zu Ergebnissen, die kaum sinnvoll interpretiert werden konnen. Hier
ist es in erster Linie die geringe Eigenbedeutung, welche zu Zweifeln an der
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"Richtigkeit" der Resultate fiihrt, wiirden diese doch darauf hindeuten, dass der
Einkauf auBlerhalb des eigenen Wohnortes bevorzugt wird, was bei kleineren Or-
ten auf Grund des mangelnden Angebots zwar notwendig ist, bei groBeren Ange-
botsstandorten aber eher die Ausnahme denn die Regel sein diirfte.

Auf den ersten Blick mag diese Interpretation der Zahlenwerte von Tab. 9
schliissig erscheinen, man kann dabei aber sehr leicht einen Trugschluss begehen.
So ist es theoretisch denkbar, dass die Einwohner von Schwalmstadt alle Waren
an ihrem Wohnort einkaufen, dies aber nur einen Anteil von 40% am Gesamtum-
satz in Schwalmstadt ausmacht, weil der GroBteil des Umsatzes von auswartigen
Konsumenten stammt. Damit wire die vorherige Auslegung der Ergebnisse
falsch. Aus diesem Grund ist es notwendig, neben der prozentualen Zusammen-
setzung des Umsatzes in Zustrom und Eigenbedeutung auch die Wahrscheinlich-
keitswerte fiir den Einkauf am Wohnort bei unterschiedlichen Innerortsdistanzen
zu berticksichtigen (s. Tab. 10).

Gemeinde ITRA 1.0 | NNB 50 | NNB 30
GieBlen 99,12 88,59 70,54
Marburg 96,08 81,05 65,95
Wetzlar 98,50 85,67 67,14
Alsfeld 96,20 70,20 48,41
Bad Wildungen 86,56 67,02 49,08
Schwalmstadt 94,34 62,23 40,25
Fritzlar 86,25 43,46 22,60
Kirchhain 74,67 52,02 32,36
Homberg E. 85,59 47,43 26,60
Stadtallendorf 80,12 54,25 34,07

Tab. 10: Der Einfluss der Innerortsdistanz auf die Wahrscheinlichkeit, am
Wohnort einzukaufen

Insbesondere am Beispiel Gieen wird die Erfordernis dieser Vorgehensweise
deutlich. Die Werte fiir die Eigenbedeutung in Tab. 9 suggerieren, dass nur ein
geringer Teil der Einwohner Gieflens am Wohnort einkauft, obwohl dies "in
Wahrheit" selbst bei sehr hohen Innerortsdistanzen (NNB 30) mehr als 70% sind.
Andererseits dndert sich nichts am grundséitzlichen Effekt einer Erho-
hung / Verringerung des innerortlichen Transportaufwandes auf die Interakti-
onswahrscheinlichkeiten / Kaufkraftstrome.
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Weil die beiden "Extremwerte" fiir die Innerortsdistanz (ITRA 1.0 und NNB 30)
offensichtlich nicht zu realitdtsnahen Ergebnissen fithren, wurde hier ein Mittel-
weg beschritten und der innerdrtliche Transportaufwand aus den euklidischen
Néchst-Nachbar-Distanzen bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 50 km/h
geschitzt (NNB 50) und fiir die Berechnungen genutzt.

Neben der Innerortsdistanz iibt der Distanzexponent Lambda erheblichen Ein-
fluss auf das Modellergebnis aus.

4.7 Der Einfluss des Distanzexponenten auf die Grofie der Marktge-
biete

Weil - ebenso wie bei der Innerortsdistanz - die grundsitzlichen Schwierigkeiten
bzgl. des Distanzexponenten schon behandelt wurden (s. 3.2.4.1.1), soll auch hier
das Hauptaugenmerk darauf gelegt werden, die Wirkung des Distanzexponenten
auf die Interaktionswahrscheinlichkeiten / die Groe der Marktgebiete am kon-
kreten Beispiel des Untersuchungsgebietes darzustellen.

Die Vorgehensweise ist dabei dhnlich wie bei der Innerortsdistanz. Es werden
zundchst die Attraktivititswerte der Gemeinden im Untersuchungsgebiet bei ver-
schiedenen Werten des Distanzexponenten (DEXP 1,5; DEXP 2,0; DEXP 5) so
lange kalibriert, bis die Abweichungen zwischen gemessenem und statistischem
Umsatz innerhalb des Toleranzbereichs von +- 0,5% bzw. +-1% liegen.

An Hand der prozentualen Zusammensetzung des Umsatzes in Zustrom und Ei-
genbedeutung kann man die grundsétzliche Wirkung des Distanzexponenten auf
die Kaufkraftstrome leicht nachvollziehen (s. Abb. 35).
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Abb. 35: Die Wirkung des Distanzexponenten auf die Zustrome und die Eigen-
bedeutung

Je geringer der Distanzexponent desto hoher die Zustrome / geringer die Eigen-
bedeutung und umgekehrt. Um zu zeigen welchen Einfluss die Hohe des Dis-
tanzexponenten auf die GroBe / Ausdehnung der Marktgebiete hat, werden erneut
die kumulierten Prozentanteile der Zustrome nach Schwalmstadt berechnet (s.
Abb. 36). Eine Verringerung / Erh6hung des Distanzexponenten fiihrt demnach
zu einer Ausdehnung / Schrumpfung der Marktgebiete.
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Abb. 36: Die Wirkung des Distanzexponenten auf die Zustrome und die Ausdeh-
nung der Marktgebiete am Beispiel Schwalmstadt.

Auch beim Distanzexponenten gilt, an einzelnen Gemeinden zu iiberpriifen, mit
welchem Wert des Distanzexponenten man die besten, d.h. realitdtsndchsten Re-

sultate erzielt. Betrachtet man zunichst die prozentuale Zusammensetzung des
Umsatzes in Zustrom und Eigenbedeutung (s. Tab. 11) bei einzelnen Zielorten,
so féllt auf, dass bei einem niedrigen Wert fiir den Distanzexponenten (DEXP
1,5) in aller Regel die Zustrome grofer sind als die Eigenbedeutung. Umgekehrt
"versiegen" die Zustrome scheinbar, wenn der Distanzexponentwert sehr hoch
gewihlt ist (DEXP 5). Das Muster entspricht somit demjenigen in Abb. 35.
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Gemeinde | Zustrom | S | Zustrom | HO | Zustrom | (S
DEXP 1.5 DEXP 1.5 DEXP 2 DEXP 2 DEXP 5 DEXP 5
GieBen 63,91 36,09 55,66 44,34 49,93 50,07
Marburg 41,60 58,40 45,91 54,09 8,37 91,63
Wetzlar 57,90 42,10 25,29 74,71 37,02 62,98
Alsfeld 63,99 36,01 43,35 56,65 19,58 80,42
Bad Wildungen 49,85 50,15 26,24 73,76 0,19 99,81
Schwalmstadt 63,38 36,62 40,87 59,13 7,31 92,69
Fritzlar 73,46 26,54 55,10 44,90 10,61 89,39
Kirchhain 60,21 39,79 34,63 65,37 1,34 98,66
Homberg E. 70,08 29,92 47,58 52,42 7,00 93,00
Stadtallendorf 60,01 39,99 35,35 64,65 1,72 98,28

Tab. 11: Die prozentualen Anteile des Zustroms und der Eigenbedeutung am

Gesamtumsatz bei verschiedenen Distanzexponenten in ausgewdéhlten Gemein-

den des Untersuchungsgebietes

Wenn man zusatzlich die Werte fiir die Wahrscheinlichkeit des Einkaufs am

Wohnort beriicksichtigt (s. Tab. 12), dann kommt man, wie schon bei der Festle-

gung der Innerortsdistanz, zu dem Schluss, dass ein mittlerer Wert des Distanz-

exponenten (DEXP 2) die realen Verhiltnisse wahrscheinlich am ehesten wider-

spiegelt. Einige der wichtigsten Argumente fiir diese Entscheidung sind schon im

vorherigen Kapitel benannt worden, weshalb darauf verzichtet wird, diese hier

nochmals auszufiihren.

Gemeinde DEXP 1.5 DEXP 2 | DEXP 5
Giellen 71,92 88,59 99,95
Marburg 63,24 81,05 99,61
Wetzlar 66,53 85,67 99,96
Alsfeld 44,66 70,20 99,47
Bad Wildungen| 45,48 67,02 90,65
Schwalmstadt 38,55 62,23 97,62
Fritzlar 25,69 43,46 86,64
Stadtallendorf 33,54 54,25 82,24
Homberg E. 27,13 4743 84,33
Kirchhain 31,67 52,02 78,42

Tab. 12: Der Einfluss des Distanzexponenten auf die Wahrscheinlichkeit, am

Wohnort einzukaufen.

Wichtiger ist in diesem Zusammenhang m. E. ein anderer Aspekt. Fiir die Frage-

stellung dieser Arbeit kann man die mit den Distanzexponentwerten 1,5 bzw. 5
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erzielten Ergebnisse als unrealistisch einstufen, weshalb sie fiir die weiteren Be-
rechnungen nicht genutzt werden. Wenn man aber andere Ziele / Fragestellungen
verfolgt, so ergibt sich ein anderes Urteil: Interpretiert man eine Variation des
Distanzexponenten als Verdnderung der globalen Transportkostenhohe, dann
eroffnet sich die Moglichkeit, mit diesem Modell deren Wirkung auf die Kauf-
kraftstrome / Einzugsgebiete zu simulieren. Darauf aufbauend konnen weiterge-
hende Fragestellungen wie bspw. die Auswirkungen auf die Versorgungssituati-
on der Biirger, okologische Konsequenzen (z.B. Kraftstoffverbrauch) usw. unter-

sucht werden.

Gleiches gilt bzgl. des zuvor behandelten Parameters Innerortsdistanz. Hier
konnte man bspw. einen hohen Wert fiir die Innerortsdistanz dazu nutzen, um die
Folgen der Einfiihrung einer City-Maut oder einer Erhohung der Parkgebiihren
zu simulieren. Allein diese Beispiele diirften ausreichen, um das erweiterte
Einsatzspektrum / den hoheren Nutzen des Modells sowohl fiir die Forschung als
auch fiir die Praxis zu erkennen.

Nach der Diskussion um die Wirkung der einzelnen Parameter auf das Modeller-
gebnis und die darauf basierende Wahl der Parameterwerte flir die weiteren Be-
rechnungen, konnen nun die Einzugsgebiete innerhalb des Untersuchungsgebie-
tes bestimmt werden. Bevor dies geschieht soll jedoch noch kurz auf einen ande-
ren Aspekt eingegangen werden.

4.8 Ein Beleg fiir das Funktionieren des Verfahrens von GUBEFELDT

Schon in den vorangegangenen Kapiteln wurde jeweils eine Kalibration der Att-
raktivititswerte vorgenommen, so dass die Abweichungen zwischen modellierten
und empirischen Umsétzen innerhalb bestimmter Toleranzbereiche lagen. Mit
Hilfe von Abb. 37 sowie Tabelle A 4 im Anhang, soll zum einen die Notwendig-
keit der Kalibration verdeutlicht und zum anderen belegt werden, dass dieses
Verfahren tatsidchlich funktioniert. Dargestellt sind die prozentualen Abweichun-
gen des modellierten vom statistischen Umsatz vor und nach der Kalibration bei
den 102 Gemeinden des Untersuchungsgebietes. Wie schon bei Abb. 14 zeigt
sich, dass es mit dem einfachen Huff-Modell ("Vor Kalibration") nicht mdglich
ist, eine akzeptable Schitzgiite der Umsétze / Einzugsbereiche zu erreichen,
wenn die Zielorte unterschiedliche Attraktivititen aufweisen. Nach der Kalibrati-
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on hingegen bewegen sich die Abweichungen bei allen Gemeinden innerhalb der
gewihlten Toleranzbereiche (+-0,5% bzw. +- 1%), was einerseits ein Beleg fiir
das Funktionieren des GUBEFELDT'SCHEN Verfahrens ist und andererseits den
Schluss zulésst, dass die Abbildungsqualitdt des Modells sehr hoch ist.
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Abb. 37: Die prozentualen Abweichungen zwischen errechnetem und statisti-
schem Umsatz vor und nach der Kalibration der Attraktivitdtswerte

4.9 Bestimmung der Marktgebiete innerhalb des Untersuchungsge-
bietes

Die GroBBe der Marktgebiete innerhalb des Untersuchungsgebietes zeigt Abb. 38.
Es lassen sich grofe Ubereinstimmungen zu denjenigen in Abb. 24 und Abb. 26
erkennen. Auffillige Verdnderungen sind in erster Linie im ndrdlichen Teil des
Untersuchungsgebietes festzustellen. Die Marktgebiete von Fritzlar und Hom-
berg (Efze) haben sich ausgedehnt und es sind mit Gudensberg und Malsfeld
neue Zentren / Marktgebiete hinzugekommen. Der Grund hierfiir ist die verén-
derte Grenzziehung, die zur Folge hat, dass z.B. bei Fritzlar die Konkurrenten
Wolthagen, Baunatal und Melsungen aus dem Markt ausscheiden und Gemein-
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den, die zuvor zum Marktgebiet eines dieser Zentren zihlten, nun dem Einzugs-
gebiet von Fritzlar angehdren. Im Zentrum des Untersuchungsgebietes hat sich
lediglich eine Verdnderung ergeben: Stadtallendorf gehort jetzt zum Marktgebiet
von Gieflen und nicht mehr zu dem Schwalmstadsts.

Wie sich die Interaktionswahrscheinlichkeiten innerhalb der Marktgebiete veréin-
dern, zeigt Abb. 39.
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Abb. 39: Die Interaktionswahrscheinlichkeiten innerhalb der Marktgebiete.

Den Erwartungen entsprechend, nehmen die Interaktionswahrscheinlichkeiten

und damit die Nachfrage mit zunehmender Entfernung vom jeweiligen Ange-

botsstandort in Folge steigender Transportkosten ab.
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Zur Beantwortung der Hypothese 1 dieser Arbeit, nach der die Marktgebiete um
so grofler sind, je groBer / attraktiver die Angebotsstandorte sind, ist die bislang
in den Karten genutzte Form der Darstellung nur bedingt geeignet. Lediglich bei
GieBen scheint sich diese Hypothese auf den ersten Blick zu bewahrheiten, wéh-
rend bei Marburg und Wetzlar, den — gemessen am Umsatz und der Zahl der Be-
schiftigten - zweit- bzw. drittgroften Zentren im Untersuchungsgebiet, ein sol-
cher Schluss nicht gezogen werden kann. Vielmehr sind deren Marktgebiete,
wenn man die Anzahl der zugehdrigen Gemeinden zu Grunde legt, bei dieser
Form der Darstellung kleiner bzw. genau so gro3 wie die der Mittelzentren Als-
feld, Homberg (Efze), Schwalmstadt und Fritzlar. Dies ist Folge des unter 4.4.2
bzw. in Tab. 7 vorgestellten Verfahrens, welches dazu fiihrt, dass eine Gemeinde
immer demjenigen Zentrum zugeordnet wird, zu dem die Interaktionswahr-
scheinlichkeit am hochsten ist und die Wahrscheinlichkeit fiir den Einkauf in den
sonstigen Zentren unberiicksichtigt bleibt. Fiir jedes einzelne Zentrum eine Karte
mit den jeweiligen Interaktionswahrscheinlichkeiten zu erstellen, erscheint aller-
dings wenig sinnvoll, denn ein Vergleich der GroBe der Einzugsgebiete "auf ei-
nen Blick" ist auf diese Weise nicht moglich.

Um einen solchen Vergleich durchfiihren zu kénnen, wurden deshalb nur dieje-
nigen Orte zum jeweiligen Marktgebiet gezdhlt, deren Interaktionswahrschein-
lichkeit tiber 5% betridgt (= Zahl abhiangiger Orte in Abb. 40 und Tab. 13). Dieser
Wert ist zwar nicht theoretisch begriindet, wird aber in der Praxis hdufig zur Ab-
grenzung von Einzugsgebieten im Einzelhandel benutzt. Sortiert man die Zentren
entsprechend ihrer Attraktivitit, wobei es keinen grundsétzlichen Unterschied
macht, ob man die optimierten Attraktivititswerte, die Einzelhandelsbeschéftig-
ten oder den Umsatz als Attraktivitdtsmal3 nutzt (s. Tab. 13), so ergibt sich das in
Abb. 40 gezeigte Bild. Diejenigen Gemeinden, deren Einzugsgebiet durch die
Grenzlage hochstwahrscheinlich beschnitten ist, sind dabei mit einem Stern ge-
kennzeichnet. Insbesondere an den Distanzwerten lasst sich ablesen, dass die
Hypothese 1, fiir dieses Untersuchungsgebiet offensichtlich zutrifft.
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Abb. 40: Die Marktgebietsgrofle der Zentren des Untersuchungsgebietes
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Attraktivititsmafle Ausdehnung
Zentrum Optimierte EH- Umsatz Zahl ab- | max. Distanz
Attraktivitit | Beschiiftigte | Mio. DM | hiingiger Orte in min.
Gemiinden W. 36,05 86 35,41 1 6,54
Malsfeld 59,82 138 37,59 1 9,19
Neukirchen 53,36 103 53,09 2 12,06
Gedern 68,78 103 54,75 1 7,65
Ortenberg 53,53 94 57,24 2 8,62
Gudensberg 69,20 152 67,66 2 6,86
Griinberg 95,79 336 116,37 1 6,92
Gladenbach 99,38 427 117,88 2 10,9
Kirchhain 70,64 455 131 3 12,88
Hungen 189,73 311 133,71 3 15,63
Borken 132,05 315 133,83 3 12,75
Homberg E. 164,56 456 137,67 3 16,67
Nidda 153,94 432 145,78 2 18,89
Fritzlar 164,69 476 150,25 5 16,65
Bad Wildungen 110,71 407 163,09 1 8,68
Lauterbach 141,31 447 172,17 5 15,6
Schwalmstadt 190,43 583 204,21 6 18,35
Alsfeld 207,13 736 234,07 10 23,52
Bad Nauheim 254,72 650 303,01 1 10,39
Marburg 371,28 2723 808,90 11 32,88
Wetzlar 785,92 2657 850,31 19 35,46
Giellen 1299,41 4594 1504,92 60 67,71

Tab. 13: Mogliche Attraktivititsmale der Zentren des Untersuchungsgebietes
sowie Indikatoren zur Ausdehnung der Marktgebiete

4.10 Exkurs: Zur Vergleichbarkeit der Einzugsgebiete von 1993 mit

denen von 1999

In Kapitel 4.3.2 wurde gezeigt, wie zum einen fiir alle Gemeinden mit weniger
als 10.000 Einwohnern die einzelhandelsrelevante Kaufkraft sowie der Umsatz
fiir das Jahr 1999 und zum anderen die einzelhandelsrelevante Kaufkraft fiir das
Jahr 1993 geschitzt wurde. Schon bei den dortigen Ausfiihrungen wurde darge-
legt, dass ein direkter Vergleich der Umsatzbetrdge von 1993 und 1999 auf
Grund der beschriebenen Unterschiede bei den Erhebungssystematiken nicht
moglich ist. Nichtsdestotrotz wurde davon ausgegangen, dass die Einzugsgebiete
miteinander verglichen werden kdnnen, denn fiir diese ist die Relation der Um-
satze zueinander ausschlaggebend und weniger deren absolute Hohe. Aus einem
solchen Vergleich lieBen sich sowohl Riickschliisse auf die Einzelhandelsent-
wicklung ziehen als auch Anhaltspunkte fiir mogliche weitere Verdnderungen
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(z.B. Transportkosten) ausfindig machen. GUBEFELDT (2003 a, S. 100 ff.) hat die
vermeintliche Tauglichkeit dieser Vorgehensweise am Beispiel Osthessens auf-
gezeigt.

Deshalb wurden mit der im vorherigen Kapitel beschriebenen Methodik auf Ba-
sis der HGZ-Umsétze sowie der geschitzten einzelhandelsrelevanten Kautkraft
von 1993 (s. 4.3.2) die Marktgebiete fiir 1993 im Untersuchungsgebiet berechnet,
wobei der Toleranzbereich fiir die Abweichung des errechneten vom statisti-
schem Umsatz auf 1% festgelegt wurde. Grund hierfiir ist die Tatsache, dass die
Werte der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft 1993 lediglich geschétzt sind, eine
hohere Genauigkeit somit nicht gerechtfertigt erscheint.

Im Jahr 1993 iibersteigt die im Untersuchungsgebiet vorhandene einzelhandelsre-
levante Kaufkraft den Umsatz um 35%, d.h. dieser Teil der Nachfrage wird au-
Berhalb des Untersuchungsgebietes, im sog. "Rest der Welt", ausgegeben. Dem-
gegeniiber betrdgt der "Nachfrageiiberschuss" 1999 nur noch 14% (s. Tab. 14).

Einzelhandelsrelevante . .
Jahr Kaufkraft in Mio. DM Umsatz in Mio. DM
1993 9056 6704
1999 10127 8861

Tab. 14: Verfiigbare einzelhandelsrelevante Kaufkraft und Gesamtumsatz im
Untersuchungsgebiet zum Zeitpunkt 1993 und 1999

Wiirden diese Zahlen "stimmen", dann lieBe sich daraus folgern, dass im Jahr
1993 wesentlich weniger Kaufkraft im Untersuchungsgebiet gebunden werden
konnte und dementsprechend mehr in den Rest der Welt abgeflossen ist als 1999.
Auf den ersten Blick konnte man dies als eine positive Entwicklung fiir den Ein-
zelhandel im Untersuchungsgebiet werten, denn dieser scheint sich gegen die
auswirtige Konkurrenz zu behaupten. Ebenso konnte man vermuten, dass die
Transportkosten in dem betrachteten Zeitraum angestiegen sind und die Konsu-
menten infolgedessen den Einkauf "vor Ort" préiferieren. Wenn man die mit dem
Modell erzielten Wahrscheinlichkeitswerte fiir den Einkauf am Wohnort (Pij Ei-
gen in %) zu den beiden Zeitpunkten miteinander vergleicht (s. Abb. 41), so wird
diese Interpretation scheinbar bestitigt, denn bis auf wenige Ausnahmen liegt der
Wert fiir 1999 iiber demjenigen von 1993.
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Abb. 41: Die Wahrscheinlichkeit fur den Einkauf am Wohnort in den Jahren
1993 und 1999.

Zur besseren Lesbarkeit der Abbildung sind die Wahrscheinlichkeitswerte fiir
1999 aufsteigend sortiert. Noch anschaulicher wird diese Entwicklung in Abb. 42
welche die Differenz der Wahrscheinlichkeitswerte zeigt:
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Abb. 42: Die Verdnderung der Wahrscheinlichkeit fiir den Einkauf am Wohn-
ort zwischen 1993 und 1999.

Wenn man die negativen Ausreifler unberiicksichtigt ldsst, dann ergibt sich ein
durchschnittlicher Anstieg der Wahrscheinlichkeit fiir den Einkauf am Wohnort
um fast 10%. Eine ausschlieSliche Betrachtung der Wahrscheinlichkeitswerte
fiihrt allerdings in die Irre. In Abb. 43 ist die prozentuale Abweichung der am Ort
vorhandenen Kaufkraft vom Umsatz je Gemeinde dargestellt, wobei die Gemein-
den entsprechend der absoluten Umsatzhohe 1999 aufsteigend sortiert sind. Wéh-
rend 1993 die einzelhandelsrelevante Kaufkraft den Umsatz je Gemeinde im
Durchschnitt um 235% iibersteigt, liegt dieser Wert 1999 bei 86%. Dies ist nicht
damit zu verwechseln, dass die Kaufkraft im Untersuchungsgebiet insgesamt so
viel hoher ist als der Umsatz (s. Tab. 14). Vielmehr sind diese hohen Werte dar-
auf zuriickzufiihren, dass die Kaufkraft in den kleinen Gemeinden in der Regel
nicht vor Ort sondern in den groBen Zentren ausgegeben wird, was auch aus Abb.
43 abgelesen werden kann, denn je geringer der Umsatz am Ort, desto hoher ist
tendenziell der prozentuale Kaufkraftiiberschuss. Bildet man die Differenz der
prozentualen Kaufkraftabweichungen, so ergibt sich das in Abb. 44 dargestellte
Bild.
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Abb. 44: Die Differenz der Kaufkraftabweichungen von 1993-1999

Wiederum sind die Gemeinden entsprechend der Hohe der Umsétze 1999 auf-
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steigend sortiert. Tendenziell nimmt die Differenz mit geringer werdendem Um-
satz je Gemeinde zu. Stellt sich die Frage, wodurch derart grole Verdanderungen
erklirt werden konnen. Nahe liegend ist in diesem Fall die Uberlegung, dass die
einzelhandelsrelevante Kaufkraft im Zeitraum von 1993 bis 1999 abgenommen
hat. Wenn man sich die absoluten und prozentualen Verdnderungen je Gemeinde
anschaut (s. Abb. 45), so muss man jedoch feststellen, dass das Gegenteil der Fall
1st, womit diese Begriindung ausscheidet.
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| Diff EhKk absolut —— Diff EhKk in % |

Abb. 45: Die prozentuale und absolute Verdanderung der einzelhandelsrelevan-
ten Kaufkraft von 1993 bis 1999

Ursache fiir die groBen Differenzen bei den Kauftkraftabweichungen sind dem-
nach nicht reale Entwicklungen sondern die Verwendung "falscher" Zahlen.
Wenn man unterstellt, dass die GfK-Daten von 1999 zur einzelhandelsrelevanten
Kaufkraft und zum Einzelhandelsumsatz "richtig" sind, so muss der Fehler bei
den Daten von 1993 liegen. Dieser besteht darin, dass die einzelhandelsrelevante
Kaufkraft 1993, welche aus den Daten der GfK und infas geschétzt wurde (s.
4.3.2), im Vergleich zum Umsatz offensichtlich zu hoch ist.

Daraus folgt, dass die Ergebnisse der Modellrechnungen fiir 1993 nicht mit de-
nen flir 1999 verglichen werden koénnen, denn sie sind nicht das Resultat realer
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Ereignisse, sondern der Verwendung falscher EingangsgroBen fiir das Jahr 1993.
Falsch sind demnach auch die aus Tab. 14 sowie Abb. 41 und Abb. 42 abgeleite-
ten inhaltlichen Uberlegungen zur Entwicklung des Einzelhandels im Untersu-
chungsgebiet. Ebenso miissen Teile der von GUBEFELDT (2003 a, S. 100 ff.) fiir
Osthessen erzielten Ergebnisse und die daraus getroffenen Schlussfolgerungen
verworfen werden, denn er verwendet die gleiche, falsche Datengrundlage fiir
1993.

Bei der Anwendung des Modells muss deshalb darauf geachtet werden, dass die
gewihlten Daten fiir die Strom- und Zielgro3e miteinander kompatibel sind.

5 Szenarien

Nachdem die Stirke und Verteilung der Kaufkraftstrome 1999 und damit die
GroBle der Einzugsbereiche mit dem Modell bestimmt sind, konnen nun die Fol-
gen der geplanten Autobahn bzw. mdglicher Alternativtrassen abgeschitzt wer-
den. Von modelltechnischer Seite stellt die Veranderung des Verkehrsnetzes kein
groBeres Problem dar. In die bestehende Knotendatei miissen lediglich zusétzli-
che Knoten eingefiigt werden, die bspw. Autobahnauf- und -abfahrten symboli-
sieren. Diese Knoten werden in entsprechender Reihenfolge in die Kantendatei
geschrieben und mit Fahrzeiten bewertet, die sich aus der Distanz sowie den
Durchschnittsgeschwindigkeiten aus Tab. 2 errechnen (s. 4.2). Bei den Alterna-
tivtrassen beschriankte sich die Verdnderung weitestgehend darauf, die Durch-
schnittsgeschwindigkeiten auf den ausgewdhlten Streckenabschnitten des Stra-
Bennetzes zu erhdhen. Auf Basis der so verdnderten Knoten und Kantendateien -
bei sonst gleichen Parametereinstellungen - werden die Interaktionswahrschein-
lichkeiten / Kaufkraftstrome / Einzelhandelsumsidtze mit dem Modell neu be-
rechnet. Ein Vergleich mit den aktuellen Werten lidsst dann Riickschliisse zu, in-
wiefern die aus den Theorien abgeleiteten Hypothesen zutreffen und welche Fol-
gen sich fiir den Einzelhandel in den Stadten wahrscheinlich ergeben werden.

Weil die grundsitzlichen Zusammenhinge / Wirkungsmechanismen bei allen
Szenarien gleich sind und um Wiederholungen zu vermeiden, wird nur beim ers-
ten Szenario, welches die derzeit wahrscheinlichste Variante des Autobahnlii-
ckenschlusses behandelt, auf die einzelnen Aspekte, die mit den Fragestellungen
dieser Arbeit in Zusammenhang stehen, ausfiihrlich eingegangen. Bei den {ibri-
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gen Szenarien wird sich auf eine Darstellung der wichtigsten Ergebnisse konzent-
riert.

5.1 Szenario 1: Die Auswirkungen der Fertigstellung der A 49 auf die
Stiarke und Verteilung der Kaufkraftstrome

Zu Beginn sollen hier die Effekte der geplanten Trasse auf die Erreichbarkeiten
sowie die Streckenbelastungen kurz untersucht werden. Eine solche Betrachtung
erleichtert zum einen die Interpretation bzgl. der Kautkraftstromverédnderungen,
zum anderen lassen sich auf diese Weise einige andere Aspekte, welche mit dem
Bau neuer Verkehrswege in enger Verbindung stehen, zumindest in Ansitzen
behandeln, auch wenn diese iiber die eigentliche Fragestellung dieser Arbeit hin-
aus gehen.

Zur leichteren Orientierung und zum besseren Verstandnis der nachfolgenden
Karten zu den Erreichbarkeiten / Streckenbelastungen sind in Abb. 46 die Auto-
bahnen und Bundesstrassen innerhalb des Untersuchungsgebietes dargestellt. Die
iiber die Grenze des Untersuchungsgebietes hinausreichenden Stralenabschnitte
sind bewusst eingezeichnet bzw. nicht geloscht worden, denn sie sind Teile der
Verbindungsstrecken zu den Gemeinden des "Restes der Welt".

Es existieren eine Reihe verschiedener Verfahren, die Erreichbarkeit eines
Standortes zu bestimmen (s. z.B. KNODEL 1969, HARTUNG 1981). Im Weiteren
wird ein von GUBEFELDT (1999, S. 447 {f.) vorgeschlagenes Verfahren genutzt,
dem der Algorithmus von MOORE (1957) zugrunde liegt. Danach errechnet sich
die Erreichbarkeit aus der Summe der {liber einen Knoten verlaufenden Zahl der
kiirzesten Wege, wobei nur diejenigen Knoten in der kartographischen Darstel-
lung Berticksichtigung finden, die zugleich Angebotsstandorte symbolisieren.
Auf die gleiche Art und Weise wird die potenzielle Streckenbelastung ermittelt,
d.h. es wird die Summe der kiirzesten Wege berechnet, welche iiber eine Kante
bzw. einen Stralenabschnitt verlaufen.
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Abb. 46: Bundesstrassen und Autobahnen innerhalb des Untersuchungsgebie-

tes

In Abb. 47 sind die Erreichbarkeiten der einzelnen Gemeinden bzw. der sie sym-

bolisierenden Knoten sowie die Streckenbelastungen der Kanten innerhalb des

Untersuchungsgebietes dargestellt. Das stilisierte Stralennetz ist dasjenige, wel-
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ches auch fiir die Kaufkraftstrom- bzw. Einzugsbereichsberechnungen benutzt
wurde. Wie schon bei Abb. 46, reichen einzelne Kanten {iber das Untersuchungs-
gebiet hinaus und symbolisieren die Verbindungen in den "Rest der Welt".

Legende

Unbenutzte Strecken
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EH =

Erreichbarkeiten
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I —

Streckenbelastungen

40 kM

Quelle: Eigene Berechnungen

Abb. 47: Die Erreichbarkeit der Gemeinden und die Streckenbelastung der
Kanten im Untersuchungsgebiet sowie im "Rest der Welt"

Es zeigt sich deutlich, dass die Autobahnen A 5 und A 7 sowie die Verbindung
zwischen Kassel und Marburg / Gie3en iiber die B 3 / A 49 derzeit die wichtigs-
ten Verkehrsachsen innerhalb des Untersuchungsgebietes sind. Gleichzeitig kann
man daraus einen der Hauptgriinde ableiten, welcher fiir den Weiterbau der A 49
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spricht bzw. der von Seiten der Beflirworter ins Feld gefiihrt wird (HESSISCHE
STRABEN- UND VERKEHRSVERWALTUNG 1999): Insbesondere die Gemeinden
entlang der B 3 bzw. die Ortsdurchfahrten sind durch ein hohes Verkehrsauf-
kommen belastet, weshalb auf dieser Strecke bspw. ein Nachtfahrverbot fiir
LKW besteht. Ebenso sind die beiden Autobahnen A 5 und A 7 stark frequentiert
was seinen Niederschlag neben tdglichen Staumeldungen in einem geplanten
Ausbau der A 5 auf sechs Fahrspuren zwischen Gambacher Kreuz und Hattenba-
cher Dreieck findet (BMVBW 2003 a, S. 109). Durch die Fertigstellung der A 49
erhoffen sich deren Befiirworter u.a. Entlastungseffekte fiir die genannten Stre-
ckenabschnitte.

So lange es nicht zu einer Uberlastung / Staus kommt, geht mit einer hohen Stre-
ckenbelastung zugleich eine hohe Erreichbarkeit einher, von der angenommen
wird, dass sie fiir den wirtschaftlichen Erfolg im Einzelhandel von entscheiden-
der Bedeutung ist. Man kann die Interdependenz zwischen Streckenbelastung
und Erreichbarkeit leicht an den mit der Stirke der Linien anwachsenden Grof3e
der Knotensymbole erkennen. Auf einzelne Zahlenwerte zu den Erreichbarkei-
ten / Streckenbelastungen wird hier jedoch nicht eingegangen, denn fiir diese Ar-
beit reicht es aus, einschitzen zu konnen, welcher Standort besser oder schlechter
erreichbar ist und wie sich die Verkehrsstrome / Streckenbelastungen innerhalb
des Untersuchungsgebietes verteilen bzw. wie sich diese durch den Bau der Au-
tobahn oder der Alternativtrassen verdndern werden. Bedenken muss man bei
den hier dargestellten Erreichbarkeiten / Streckenbelastungen, dass diese immer
auf den Untersuchungsraum bezogen sind, woraus sich vergleichsweise geringe
Belastungen / Erreichbarkeiten an den Réindern des Untersuchungsgebiets erge-
ben, die nicht die realen Verhiltnisse widerspiegeln, sondern Resultat der Rand-
lage sind. Besonders leicht kann man dies an der A 45 nachvollziehen, die hier,
im Vergleich zu den iibrigen Autobahnen, geringe Streckenbelastungen aufweist
obwohl sie eine der wichtigsten Verbindungen zwischen dem Rhein-Main- und
dem Ruhrgebiet ist und dementsprechend hoch belastet ist.
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Abb. 48: Die Erreichbarkeit der Gemeinden und die Streckenbelastung der
Kanten im Untersuchungsgebiet nach Fertigstellung der A 49

Wie sich die Verkehrsstrome nach Fertigstellung der A 49 verteilen, zeigt Abb.
48. Bei einem Vergleich mit Abb. 47 lassen sich die Entlastungseffekte fiir die
B 3 sowie von Teilabschnitten der A 5 und der A 7 erkennen. Welche Auswir-
kungen sich fiir die Erreichbarkeiten der einzelnen Gemeinden ergeben, ist Abb.

49 entnehmen.
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Abb. 49: Die Erreichbarkeitsverdnderungen der Gemeinden durch die Fertig-
stellung der A 49.
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Neben den Ober- und Mittelzentren sind in Abb. 49 und den nachfolgenden Kar-
ten einige Grundzentren namentlich gekennzeichnet. Dabei handelt es sich zum
einen um solche, die den drei hochsten Umsatzklassen angehoren (ABlar, Hun-
gen, Linden, Lich, Lollar, s. Abb. 30), weil davon ausgegangen wird, dass diese
wichtige Einzelhandelsstandorte sind. Zum anderen werden Gemeinden mit Na-
men versehen, bei denen sich besonders starke Verdnderungen ergeben.

Den Erwartungen entsprechend, erhoht sich die Erreichbarkeit der Gemeinden
entlang des geplanten Trassenverlaufs. Bei den negativen Erreichbarkeitsverin-
derungen ist zu bedenken, dass es sich dabei in erster Linie um die beschriebenen
Entlastungseffekte des Stralennetzes handelt, was insbesondere von den Bewoh-
nern entlang der B 3 (z.B. Gilserberg, Jesberg) eher positiv denn negativ gewertet

werden durfte.

Die bisherigen Ergebnisse zu den Erreichbarkeitsverdnderungen zeichnen aller-
dings nur ein unvollstindiges Bild, denn sie beriicksichtigen nur die Verdnderun-
gen bei der Zahl der iiber einen Knoten verlaufenden kiirzesten Wege, woraus
sich die Konstanz der Erreichbarkeitswerte fiir Giefen, Marburg, Borken u.a.
erkliren lasst (s. Abb. 49). Welche Auswirkungen eine Verdnderung des Ver-
kehrsnetzes flir die Liange der kiirzesten Wege zwischen einem Zentrum und al-
len anderen Standorten hat, wird dabei nur indirekt beriicksichtigt. Das Wissen
tiber die Verdnderung der Linge der kiirzesten Wege ist jedoch fiir das Verstdnd-
nis der Kaufkraftstromveranderungen ebenfalls von gro3er Bedeutung. Zum Ver-
standnis der Grundprinzipien bedarf es keiner eigenen kartographischen Darstel-
lung, denn diese sind leicht verstidndlich: Die groBten Fahrzeitverdnderungen er-
geben sich dann, wenn die neue Trasse in ihrer vollen Linge genutzt wird. Bei
der A 49 ist dies bei den Gemeinden der Fall, die in nordlicher und siidlicher
Verldngerung der Autobahn liegen. Weniger stark ausgeprégt sind diese Effekte
insbesondere bei den parallel zur Autobahn gelegenen Gemeinden, denn fiir diese
sind jeweils nur Teilabschnitte der neuen Trasse von Relevanz. So reduziert sich
bspw. die Fahrzeit von Fritzlar nach Marburg bei Benutzung der A 49 nur um ca.
5 min. wihrend sich die Fahrzeit von Fritzlar nach Gieen um fast 20 min. ver-
ringert. Die Erreichbarkeits- bzw. Transportkostenverdnderungen sind bei Mar-
burg somit weitaus schwécher ausgeprégt als bei den Gemeinden Fritzlar und
GieBlen. Auf diesen Aspekt wird im Zusammenhang mit den Kaufkraftstromver-
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anderungen nochmals eingegangen.

Nachdem aufgezeigt wurde, welche Folgen sich bzgl. der Erreichbarkei-
ten / Streckenbelastungen ergeben, sollen nun die Auswirkungen der A 49 auf die
Starke und Verteilung der Kaufkraftstrome untersucht werden. Sie finden ihren
Niederschlag u.a. in einer Verdnderung der Einzelhandelsumsitze in den Ge-
meinden, die in Abb. 50 dargestellt sind (Die Ergebnisse fiir die einzelnen Ge-
meinden enthilt Tabelle A 5 im Anhang).

Weil zur Klasseneinteilung der Umsatzverdnderungen wiederum der Clusteralgo-
rithmus KMEANS mit Simulated Annealing verwendet wurde, ist bei einem
Vergleich der verschiedenen Szenarien darauf zu achten, dass -trotz gleicher
Klassenzugehorigkeit- die absoluten Hohen der Umsatzverdanderungen voneinan-
der abweichen. Diesem Nachteil steht der Vorteil gegeniiber, dass mit der hier
gewahlten Klasseneinteilung deutlicher sichtbar wird, welche Gemeinden
hochstwahrscheinlich stirker und welche schwicher von der jeweiligen Trassen-
fithrung betroffen sein werden, worin das primére Ziel der Karten besteht. Den
Umsatzverdnderungen in Mio. DM kommt dementsprechend bei den Karten
zwar nur eine untergeordnete Rolle zu, dennoch sind sie fiir die Folgenabschét-
zung der einzelnen Trassenvarianten auf den Einzelhandel in den Gemeinden

unverzichtbar.

Die geschitzten Umsatzverdnderungen in Abb. 50 bestitigen weitestgehend die
aus den Theorien abgeleitete Hypothese, wonach die groflen Angebotsstandorte
die okonomischen Gewinner einer Transportkostenabsenkung sein werden. In
erster Linie ist hier das Oberzentrum Gieflen zu nennen, welches den stiarksten
Umsatzanstieg verzeichnet. Des Weiteren profitieren die an Gieen angrenzen-
den Gemeinden von dieser Entwicklung. Man konnte dies als eine Art "Griine-
Wiese-Effekt" oder "intergemeindlichen Kopplungskauf" interpretieren, d.h. dies
sind Standorte, die moglicherweise einen Teil der zusétzlich auf Gieflen gerichte-
ten Kaufkraftstrome auf sich lenken konnen. Plakativ ausgedriickt: Der Einkauf
fiir hochwertige Giiter (z.B. Bekleidung) erfolgt in GieBen wahrend man die Le-
bensmittel auf dem Riickweg bspw. in Buseck einkauft.
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Abb. 50: Mogliche Verdanderung der Einzelhandelsumsétze durch den Bau der
Autobahn 49
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Nordlich des geplanten Autobahnliickenschlusses ist Fritzlar diejenige Gemeinde
mit den grofften Umsatzgewinnen. Bei diesem Ergebnis muss allerdings bedacht
werden, dass das wesentlich groBere / attraktivere Zentrum Kassel nicht mit in
die Berechnungen eingeflossen ist, weshalb davon ausgegangen werden kann,
dass "in Wahrheit" Kassel die hochsten Kaufkraftzustrome zu erwarten hat.
Nichtsdestotrotz wird abermals deutlich, dass die groeren Angebotsstandorte
offensichtlich die Profiteure der geplanten A 49 bzw. der durch diese hervorgeru-
fenen Transportkostenabsenkungen sind.

Scheinbar nicht in dieses Schema passen die Umsatzgewinne der Gemeinden
Homberg (Ohm) und Neuental, welche nicht zu den Zentren zdhlen. Eine mdogli-
che Begriindung ist hier in der starken Verbesserung der Lage innerhalb des ii-
berregionalen Autobahn- bzw. Stralennetzes zu sehen. Wihrend Homberg
(Ohm) zukiinftig direkt an einem Autobahnkreuz liegt, bildet Neuental einen
Kreuzungspunkt von der B 3 zu einer wesentlich stirker als heute frequentierten
A 49. Eine vergleichbare Situation hat im Ubrigen auch CHRISTALLER behandelt.
Das zugehorige Zitat wurde schon an anderer Stelle dieser Arbeit in dhnlichem
Zusammenhang benutzt, soll hier aber noch einmal wiederholt werden: "Ja, es
kann sogar dahin kommen, dafs sich in der Ndihe des zentralen Orts mit hoher
Grundrente ein neuer zentraler Ort entwickelt, besonders dann, wenn dies durch
die Anlage der Verkehrswege begiinstigt wird [...]" (CHRISTALLER 1933, S. 100).
Insbesondere Homberg (Ohm) konnte man als eine solche Gemeinde auffassen,
welche sich durch die Verbesserung der Verkehrssituation / iiberregionale Er-
reichbarkeit zu einem zentralen Einzelhandelsstandort entwickeln konnte. Auf
die Diskussion, inwiefern eine solche Entwicklung mit regionalplanerischen Zie-
len (Stichwort: "Zentrale Orte Konzept") vereinbar ist, soll an dieser Stelle noch

nicht eingegangen werden.

Den bislang dargestellten "Gewinnern" des Autobahnprojektes stehen "Verlierer"
gegeniiber. In erster Linie sind dies Gemeinden entlang des Trassenverlaufs, wo-
bei Stadtallendorf die stiarksten Umsatzverluste zu verzeichnen hat. Unbeantwor-
tet bleibt bei dieser Form der Darstellung die Frage, ob die Umsatzeinbuflen dar-
auf beruhen, dass weniger Konsumenten von auswérts nach Stadtallendorf kom-
men oder ob die Bevolkerung Stadtallendorfs nach dem Bau der Autobahn ver-
mehrt in anderen Standorten einkauft. Weil sich bei allen der hier untersuchten
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Trassenvarianten keine Verbesserung der Erreichbarkeit zum lokalen Markt er-
gibt sondern ausschlieBlich die Fahrzeiten / Transportkosten zu den auBlerhalb
des Wohnortes gelegenen Angebotsstandorten absinken, fiihrt dies bei allen Ge-
meinden dazu, dass die Wahrscheinlichkeit fiir den Einkauf am Wohnort absinkt.
Damit ist zugleich sowohl ein Anstieg der Kaufkraftstrome als auch der Umsatz-
anteile, welche von auswirtigen Kunden stammen, verbunden. Okonomisch be-
deutet dies einen verstirkten Konkurrenzdruck fiir den Einzelhandel in den Ge-
meinden der betroffenen Region.

Wie stark die Wahrscheinlichkeit fiir den Einkauf am Wohnort in den einzelnen
Gemeinden durch die Fertigstellung der A 49 abnimmt, zeigt Abb. 51. Bei denje-
nigen Gemeinden, liber deren Gebiet die geplante Trasse verldauft und die dem-
entsprechend auch die grofften Erreichbarkeitsveranderungen erfahren werden,
sinkt die Wahrscheinlichkeit fiir den Einkauf vor Ort am stirksten ab bzw. diese
Gemeinden verzeichnen die — im Verhiltnis zum Umsatz am Ort — stdrksten
Kaufkraftabfliisse.



Szenarien 176

=

SR

A OIS
el
RN s

Veranderung der
Wahrscheinlichkeit fiir
den Einkauf am Wohnort

B -11.56 - -9.07
[ -6.29 --5.35

-3.15 - -1.79

| ] -1.55--0.90
] -0.73 --0.34
-0.30 - -0.01

Kilometer
N

0 10 20 30 40

== geplante A 49

=== Autobahn
Entwurf: Dirk Fittkau \ 7

Abb. 51: Die Auswirkungen der A 49 auf die Wahrscheinlichkeit am Wohnort
einzukaufen.



Szenarien 177

15

10 _‘
5 |

O Differenz Zustrom
@ Differenz Einkauf am Wohnort
B Umsatzverdanderung

Mio. DM

-10

-15

-20

Homberg O. Kirtorf Neustadt Stadtallendorf Schwalmstadt
Gemeinden

Abb. 52: Die Wirkung der A 49 auf die Kaufkraftstrome, den Einkauf am
Wohnort und den Umsatz in Mio. DM in ausgewihlten Gemeinden des Untersu-
chungsgebietes.

Dieses Ergebnis ist in Abb. 52 detaillierter aufbereitet (s. zusitzlich Tabelle A 3
im Anhang). Dargestellt sind die Verdnderungen der Kaufkraftzu- und -abfliisse
sowie des Umsatzes in den Gemeinden iiber welche die A 49 verlduft. Wie sich
zeigt, fiihrt die verbesserte Erreichbarkeit einerseits zu einem Absinken der
Wabhrscheinlichkeitswerte was gleichbedeutend mit einem Kaufkraftabfluss ist
(= Differenz Einkauf am Wohnort) wéhrend andererseits die Kaufkraftzustrome
(= Differenz Zustrom) ansteigen. Aus dem Saldo von Kaufkraftzu- und -abfluss
ergibt sich dann die jeweilige Umsatzverdnderung. Homberg (Ohm) und Kirtorf
konnen demnach wahrscheinlich die Kaufkraftabfliisse durch entsprechend hohe
Zustrome mehr als kompensieren, wahrend dies bei Schwalmstadt, Stadtallendorf
und Neustadt nicht der Fall ist und sich somit Umsatzverluste ergeben. Der aus
den reinen Umsatzverdnderungen (s. Abb. 50) entstehende Eindruck einer einsei-
tig negativen Entwicklung trifft somit nur bedingt zu bzw. es werden hier die
zwei Seiten der Erreichbarkeitsverbesserung offensichtlich: Auf der einen Seite
eine verstiarkte Konkurrenz die zu Kaufkraftabfliissen fiihrt, auf der anderen Seite
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Kaufkraftzufliisse welche aus der verbesserten Erreichbarkeit resultieren.

Negativ betroffen von der Fertigstellung der A 49 ist ebenfalls das Oberzentrum
Marburg. So sinkt der Umsatz um ca. 3,35 Mio. DM. Der Umsatzverlust setzt
sich aus einem Kaufkraftabfluss von 0,47 Mio. DM und einem geringeren Zu-
strom von 2,88 Mio. DM zusammen, d.h. Marburg verliert somit offensichtlich
Kunden an konkurrierende Standorte. Vor dem Hintergrund der theoretischen
Uberlegungen, dass die groBen Angebotsstandorte die Gewinner einer Transport-
kostenabsenkung sein werden, {iiberrascht dieses Ergebnis zunichst, denn
schlieBlich ist Marburg, gemessen am Umsatz, nach Gieen und Wetzlar der
drittgrofBte Angebotsstandort im Untersuchungsgebiet. Ursdchlich hierfiir ist die
Lage Marburgs zur Autobahn. Wie schon bei der Darstellung der Erreichbarkei-
ten ausgefiihrt wurde, sinkt die Fahrzeit nach Marburg wesentlich geringer als
bspw. nach Giellen oder Fritzlar / Kassel. Wahrend fiir potenzielle Kunden, die
nordlich der geplanten Autobahn wohnen, derzeit eine Fahrt nach GieBBen ca. 20
min. ldnger dauert als eine Fahrt nach Marburg, schrumpft dieser Unterschied
nach Fertigstellung der Autobahn auf ca. 5 min., d.h. die Konkurrenz zwischen
Marburg und Gieen wird sich erhohen bzw. die Wahrscheinlichkeit, dass Teile
der Kundschaft Marburgs zukiinftig in Gieflen einkaufen werden. Weil die ge-
schilderten grundsitzlichen Zusammenhénge fiir Marburg ebenso fiir die Ge-
meinde Kirchhain gelten, wird auf eine detaillierte Darstellung der Ergebnisse fiir
diese Gemeinde verzichtet.

Auch wenn sich aus den bisherigen Karten und Erlduterungen zu den Erreichbar-
keits- und Umsatzverdnderungen schon Hinweise ableiten lassen, fehlt die Be-
antwortung der Frage, wohin die Kaufkraft aus den einzelnen Zentren abflieBen
bzw. von wo zusitzliche Kaufkraft zustromen wird. Hierzu ist es notwendig, die
Verdanderungen der auf die Zentren gerichteten Interaktionswahrscheinlichkeiten
zu untersuchen. Am leichtesten nachvollziehen lassen sich diese Zusammenhén-
ge wiederum mit Hilfe von Karten. Da fiir jedes Zentrum eine einzelne Karte
erstellt werden muss, wird sich darauf beschrankt, die Verdnderungen exempla-
risch an einzelnen Zentren aufzuzeigen, wozu hier Giellen, Fritzlar, Schwalm-

stadt und Marburg ausgewahlt wurden.

Abb. 53 und Abb. 54 zeigen die Verdnderungen der Interaktionswahrscheinlich-
keiten zu den beiden Zentren Fritzlar und Gieflen, welche nach den Modellrech-
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verzeichnen werden.

Ve

S RO R
X

0 TR
I§ 2
=

ek

A%

A A
R

Verdnderung der
Interaktionswahr-
scheinlichkeit

| ] -1.52 --0.87
[] -0.45--0.19
[]-0.13-0.00
[] 0.00-0.07

[ 0.08-0.23
B 0.27-0.48

== geplante A 49

Kilometer

0 10 20 30 40
Entwurf: Dirk Fittkau y

= Autobahn

J

Abb. 53: Die Veridnderung der Interaktionswahrscheinlichkeiten nach Fritzlar
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Abb. 54: Die Verdnderung der Interaktionswahrscheinlichkeiten nach Gie3en

durch den Bau der A 49

Bei den Gemeinden entlang der Autobahn erhoht sich die Wahrscheinlichkeit fiir
den Einkauf in den beiden Zentren Giellen und Fritzlar, was gleichbedeutend mit
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einem Kaufkraftabfluss in eben diese Zentren ist. Zugleich wird die "Fernwir-
kung" der Autobahn deutlich, denn die zusédtzlich auf GieBen und Fritzlar gerich-
teten Kaufkraftstrome kommen nicht allein aus den Gemeinden die unmittelbar
an die Strecke angrenzen sondern ebenso aus weiter entfernt gelegenen Gemein-
den, wobei die Hohe der positiven Wahrscheinlichkeitsverdnderungen mit zu-
nehmender Entfernung, entsprechend den theoretischen Uberlegungen
CHRISTALLERS und LOSCHS, abnimmt. Gleichzeitig wird durch einen Vergleich
der beiden Karten deutlich, dass Kaufkraftzufliisse fiir das eine Zentrum Kauf-
kraftabfliisse fiir das andere Zentrum bedeuten.

Ein Aspekt der bei der Interpretation der Karten wiederum eine grof3e Rolle spielt
ist die vorgenommene Klassifikation. Ldsst man diese auller Acht, so konnte der
Eindruck entstehen, dass Fritzlar wesentlich stirker von der Autobahn profitiert
als Gieflen. Ein Vergleich der Wahrscheinlichkeitswerte widerlegt diese Fehlein-
schitzung. Wenn man allerdings beriicksichtigt, dass die Sogwirkung in Rich-
tung Norden auf Grund der Nichtberiicksichtigung Kassels hochstwahrscheinlich
stark unterschitzt wird, so ist der "erste Eindruck", dass der "Sog" in Richtung
Norden groBer ist als in Richtung Siiden vermutlich richtig, schlieBlich ist Kas-
sel, gemessen am Umsatz (2.94 Mrd. DM) fast doppelt so grof} / attraktiv wie
Giellen (1.54 Mrd. DM).

Das Beispiel Schwalmstadt (Abb. 55) zeigt exemplarisch die Verdnderungen
welche sich fiir die Gemeinden entlang der Autobahntrasse ergeben. Zugewinnen
aus nordlicher und siidlicher Richtung stehen Kaufkraftabfliisse aus Schwalm-
stadt sowie geringere Zustrome aus Teilen des derzeitigen Marktgebietes, gegen-
tiber.

Im Unterschied zu den drei vorherigen Beispielen, bei denen die Verdnderungen
nahezu idealtypisch sind, ist das Muster bei Marburg nicht ganz so klar (s. Abb.
56), die Tendenzen aber immer noch eindeutig. So ist zum einen festzustellen,
dass Marburg nur mit geringen Kaufkraftzufliissen zu rechnen hat, was Folge der
Lage zur geplanten Trasse und der damit verbundenen geringen Fahrzeitverkiir-
zung ist. Zum anderen bestdtigen die abnehmenden Einkaufswahrscheinlichkei-
ten bei den Gemeinden {iber welche die Trasse verlduft, die schon zuvor getrof-
fenen Uberlegungen, dass deren Bewohner in Zukunft wahrscheinlich hiufiger in
anderen Zentren (GieBen, Kassel) einkaufen werden und der Konkurrenzdruck
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Abb. 55: Die Verdnderung der Interaktionswahrscheinlichkeiten nach

Schwalmstadt durch den Bau der A 49

fiir Marburg zunehmen wird.
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Abb. 56: Die Verdnderung der Interaktionswahrscheinlichkeiten nach Marburg
durch die A 49

Neben der Beantwortung der Frage, woher die zusitzlichen Kaufkraftstrome
stammen bzw. wohin die Kaufkraft abfliet, eignen sich die Verdnderungen der
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Interaktionswahrscheinlichkeiten ebenso zur Uberpriifung der dritten Hypothese
dieser Arbeit, nach der die groflten Verdnderungen an den Réndern der Marktge-
biete stattfinden werden.

Wenn man zunidchst ausschlieBlich die positiven Verdnderungen der Interakti-
onswahrscheinlichkeiten, d.h. die Kaufkraftzufliisse betrachtet, so trifft diese
Hypothese bei Gielen und Schwalmstadt offensichtlich zu. Im Falle Gieens
wird die derzeitige nordliche Grenze des Marktgebietes (s. Abb. 38) durch die
Gemeinden Stadtallendorf und Homberg (Ohm) gebildet. Wie die Berechnungen
zeigen, ist aus Stadtallendorf bzw. den nordlich angrenzenden Gemeinden der
starkste Anstieg bei den Kaufkraftzufliissen zu erwarten. Gleiches gilt fiir
Schwalmstadt. Auch hier errechnen sich die groBten Verdnderungen bei den Ge-
meinden, die an der derzeitigen Grenze des Marktgebietes liegen. Wahrend bei
GieBen und Schwalmstadt die Hypothese durch die positiven Verdnderungen bei
den Wahrscheinlichkeitswerten offensichtlich Bestitigung findet, sind es bei
Marburg die abnehmenden Einkaufswahrscheinlichkeiten bei den Orten entlang
der geplanten Trasse, die den Ostlichen Rand des Einzugsbereichs bilden.

Im Falle Fritzlars betreffen die Verdnderungen ebenfalls in erster Linie Gemein-
den, die sich in groBerer Entfernung befinden, allerdings ist zweifelhaft, ob diese
noch den Rand des Marktgebietes von Fritzlar (s. Abb. 38) bilden. Vielmehr deu-
tet sich hier eine Schwiche des gewdhlten Instrumentariums hinsichtlich der
Hypothesentiberpriifung an. Bei einer lokalen Verdnderung des Verkehrsnetzes
ergeben sich die stirksten Verdnderungen zwangsldufig immer dort, wo die
MaBnahme durchgefiihrt wird. Uberspitzt formuliert: Ein mit dem Ausbau des
Elbtunnels einhergehende Fahrzeitverkiirzung wiirde zu einer Erhohung der In-
teraktionswahrscheinlichkeiten in Richtung Miinchen fiihren. Diese dann als
Verdanderung des Marktgebietes von Miinchen zu interpretieren erscheint nicht
sinnvoll. Deshalb gilt es, zur Uberpriifung dieser Hypothese solche Zentren aus-
zuwihlen, bei denen eine hohe Wahrscheinlichkeit besteht, dass die Verdnderun-
gen entlang der definierten Marktgebietsgrenze verlaufen. Gleichzeitig ist dieser
Aspekt einer der wesentlichen Griinde, bei der Anwendung von Interaktionsmo-
dellen eine "sinnvolle", d.h. der Bearbeitung der jeweiligen Fragestellung ange-
messene, Abgrenzung vorzunehmen, da man bei einem "zu groflen" Untersu-
chungsraum Interaktionen misst, die einer sinnvollen inhaltlichen Interpretation
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kaum zugénglich sind.

Wenn man unterstellt, dass die mit dem Modell ermittelten Marktgebietsgrenzen
von Schwalmstadt, Marburg und Gieflen ein realistisches Bild liefern, worauf im
Falle Marburgs und GieBBens verschiedene Quellen hindeuten (BBE 1988, GIESE
1997, S. 217 {t.), dann bestdtigen die Verdnderungen der Interaktionswahrschein-
lichkeiten die Hypothese LOSCHS.

Irritationen 16st in diesem Zusammenhang jedoch die z.T. (z.B. Schwalmstadt)
starke Abnahme der Ortsnachfrage, d.h. das Absinken der Wahrscheinlichkeit fiir
den Einkauf am Wohnort, aus, denn schlieBlich postuliert LOSCH, dass die Ge-
bietsnachfrage elastischer reagiert als die Ortsnachfrage. Aufgelost wird dieser
vermeintliche Widerspruch, wenn man beriicksichtigt, dass sich lediglich die
Transportkosten "nach auflen" verringern und nicht innerhalb der Orte. Die Ver-
ringerung der Wahrscheinlichkeit am Wohnort ist demnach nichts anderes als ein
Anstieg der Gebietsnachfrage der Konkurrenzstandorte. Somit stehen auch die
Riickginge der Ortsnachfrage im Einklang mit der Theorie LOSCHS.

Weil das hier beschriebene Szenario die derzeit wahrscheinlichste Variante des
Autobahnliickenschlusses darstellt, dient es fiir die folgenden als Referenzszena-
rio. Nachfolgend werden in erster Linie die Unterschiede zu diesem Referenz-
szenario, welches im Weiteren als A 49-Ausbau o. A. bezeichnet wird, herausge-
stellt und weniger die Gemeinsamkeiten. Damit sollen Wiederholungen vermie-
den werden, denn sowohl die Grundprinzipien als auch die aus den Theorien ab-
geleiteten Hypothesen, welche mit den Grundprinzipien eng verflochten sind,
gelten bei allen Szenarien, was durch die Karten und Tabellen belegt werden
wird.
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5.2 Szenario 2: Die Auswirkung des Ausbaus der B 3 zwischen der
Anschlussstelle Neuental und Marburg

Im Weiteren wird dargestellt, welche Auswirkungen ein Ausbau der B 3 zwi-
schen dem derzeitigen Autobahnende der A 49 bei Neuental und dem Anschluss
an die B 3a nordlich von Marburg (Colbe) fiir die Kautkraftstréme haben wird.
Ein solches Szenario kommt einer Forderung der Partei BUNDNIS 90 / DIE GRU-
NEN HESSEN (2002) nahe, welche den Bau der A 49 verhindern und stattdessen
die B 3 ausbauen bzw. Ortsumfahrungen errichten wollen.

Die Verdnderung des digitalen StraBBennetzes / der Kantendatei bestand in erster
Linie in einer Erh6hung der Durchschnittsgeschwindigkeit auf "Autobahnniveau"
(=90 km/h) bei den Streckenabschnitten / Kanten welche den beschriebenen Tei-
labschnitt der B 3 reprédsentieren. Bei denjenigen Gemeinden, bei denen die B 3
durch den Ortskern fiihrt (Bad Zwesten, Gilserberg und Jesberg), mussten zusétz-
liche Knoten und Kanten eingefiigt werden, welche die Ortsumgehungen repré-
sentieren, wobei die Distanz zwischen den Gemeinden und den potenziellen Au-
tobahnauffahrten mit 2,5 min. Pkw-Fahrzeit festgelegt wurde. Welche Verdnde-
rungen sich hieraus fiir die Einzelhandelsumsitze ergeben, ist in Abb. 57 darge-
stellt.

Der auftilligste Unterschied zum A 49-Ausbau sind die Umsatzzuwéchse fiir das
Oberzentrum Marburg (s. Tabelle A 6 im Anhang). Grund hierfiir ist die Lage
Marburgs als Anfangs- / Endpunkt der Trasse, so dass potenzielle Kaufkraftstro-
me aus Richtung Norden verstirkt iiber Marburg gelenkt werden. Umso bemer-
kenswerter ist vor diesem Hintergrund die Tatsache, dass Gielen hohere Um-
satzanstiege verzeichnet als Marburg, denn potenzielle Neukunden miissen via
Marburg in das ca. 20 Fahrminuten weiter entfernt gelegene Giellen fahren. Dies
ist ein weiterer Beleg fiir die Dominanz Gieflens als Einkaufszentrum in der Re-
gion bzw. dessen sehr groBer Attraktivitit. Neben Gieflen und Marburg in siidli-
cher Verlangerung der Trasse ist im Norden erneut Fritzlar (Kassel) die Gemein-
de mit den hochsten Umsatzgewinnen.
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Es ergeben sich also ganz dhnliche Effekte wie zuvor, d.h. auch hier gewinnen
wahrscheinlich in erster Linie die groen Angebotsstandorte in nordlicher bzw.
siidlicher Verldangerung des Trassenverlaufs, wobei die Kaufkraftstrom-
/ Umsatzverdnderungen insgesamt geringer ausfallen als bei der vorherigen

Trassenvariante.

Wihrend beim A 49-Weiterbau fast alle Gemeinden entlang der Trasse Umsatz-
verluste verzeichnen ist das Bild in diesem Falle differenzierter. Gemeinden mit
Umsatzzuwéichsen, wobei dies in erster Linie Grundzentren sind, iber deren Ge-
meindegebiet die Trasse verlduft, stehen die slidlich an die B 3 angrenzenden
Gemeinden mit Umsatzverlusten gegeniiber. Dabei handelt es sich wie schon
zuvor hauptsdchlich um die Mittelzentren Kirchhain, Stadtallendorf und
Schwalmstadt. Zum besseren Verstdndnis ist dieses Ergebnis in Abb. 58 diffe-
renzierter dargestellt. Der linke Teil der Abbildung zeigt die Verdnderungen der
Kaufkraftzu- und -abfliisse sowie des Umsatzes bei den Grundzentren welche die
potenziellen "Gewinner" sein werden, wéahrend der rechte Teil das Ergebnis fiir
die "Verlierer" darstellt.
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Abb. 58: Die Wirkung eines Ausbaus der B 3 auf die Kaufkraftstrome, den
Einkauf am Wohnort und den Umsatz in Mio. DM in ausgewihlten Gemeinden
des Untersuchungsgebietes.

Ebenso wie bei Abb. 52 wird bei den Gemeinden, tiber welche die Trasse ver-
lauft, die gegenséatzliche Wirkung der Erreichbarkeitsverbesserung deutlich: Um-
satzzuwidchsen durch verstirkte Kaufkraftzufliisse stehen Umsatzriickgédn-
ge / Kaufkraftabfliisse entgegen. Insbesondere Gilserberg profitiert offenbar -
gemessen an der Umsatzentwicklung - von dieser Trassenfiihrung. Erkliren lasst
sich dies - dhnlich wie schon zuvor bei Homberg (Ohm) und Neuental - durch
das Entstehen einer Kreuzungssituation, so dass sich die Lage Gilserbergs im
iberregionalen Stralennetz stark verbessert.

"Leidtragende" des B 3 Ausbaus sind in erster Linie die Mittelzentren Kirchhain,
Stadtallendorf und Schwalmstadt sowie das Grundzentrum Gemiinden (Wohra).
Wihrend bei Gemiinden und Schwalmstadt den starken Kaufkraftabfliissen zu-
mindest geringe Kaufkraftzufliisse entgegenstehen, entwickeln sich bei Kirchhain
und Stadtallendorf sowohl die Kaufkraftzu- als auch die -abfliisse negativ.
"Schuld" hieran ist die Lage der Zentren zur geplanten Trasse. Auf der einen Sei-
te reduziert sich fiir die Bewohner Kirchhains und Stadtallendorfs die Fahrzeit
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insbesondere in Richtung Norden (Kassel), was zu den Kaufkraftabfliissen fiihrt.
Auf der anderen Seite verlieren sie hauptsidchlich Kunden aus den nordlich an-
grenzenden Gemeinden, an die grofen Zentren Marburg, GieBen und Kassel,
weshalb auch die Kaufkraftzustrome abnehmen. Fiir diese Gemeinden ergibt sich
somit ein ganz dhnliches Verdnderungsmuster wie es im vorherigen Szenario fiir
Marburg beschrieben wurde.

5.3 Szenario 3: Die Auswirkung des Baus der "Kirchhain-Trasse" auf
die Stirke und Verteilung der Kaufkraftstrome

Mit "Kirchhain-Trasse" wird hier eine Trassenfilhrung bezeichnet, die sich an
einem Entwurf orientiert, welcher von Seiten einiger Gegner (NABU Hessen
2002) der derzeit favorisierten Linienfithrung (Szenario 1), als Alternative vorge-
schlagen wird.

Bei diesem Szenario entspricht der ndrdliche Teil des Trassenverlaufs bis zur
Anschlussstelle Neustadt-Speckswinkel den Vorschlidgen der Landesplanung. Ab
diesem Punkt wird jedoch eine alternative Linienflihrung vorgenommen: Dabei
wird die Trasse bis Langenstein (zwischen Stadtallendorf und Kirchhain gelegen)
weitergefiihrt und entspricht ab dort dem Verlauf der B 454 bzw. B 62 bis zum
Anschluss an die B 3a bei Colbe. Fiir diese Trasse wird wiederum eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 90 km/h angenommen.

Dass Marburg bei einer solchen Trassenfiihrung die hochsten absoluten Umsatz-
gewinne aller Zentren zu verzeichnen hat, ist der groffte Unterschied zum A 49-
Ausbau (s. Abb. 59 und Tabelle A 7 im Anhang). Hinzu kommen Umsatzgewin-
ne bei den Mittelzentren Borken und Schwalmstadt, die bei den bisherigen Sze-
narien jeweils Verluste verzeichneten. Die Zugewinne bei Colbe kdnnen sowohl
auf einen Kreuzungs- als auch auf einen "Griine-Wiese-Effekt", zuriickgefiihrt
werden. "Verlierer" werden hauptsichlich die beiden Mittelzentren Kirchhain
und Stadtallendorf sein, weil die mit der verbesserten Erreichbarkeit einher ge-
hende Zunahme der Kaufkraftzufliisse nicht ausreicht, um die Kaufkraftabfliisse

zu kompensieren.

Im Unterschied zu Szenario 1 sind hier - ebenso wie bei einem Ausbau der B 3 -
die Kaufkraftstrom- / Umsatzverdnderungen und damit die Auswirkungen fiir
den Einzelhandel insgesamt geringer.
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Abb. 59: Mogliche Verdnderungen der Einzelhandelsumsétze durch den Bau

der "Kirchhain-Trasse"
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5.4 Szenario 4: Die Auswirkung des Baus der '"Ebsdorfergrund-
Trasse" auf die Stirke und Verteilung der Kaufkraftstrome

Die sog. "Ebsdorfergrund-Trasse" basiert wie schon zuvor die "Kirchhain-
Trasse" auf den Uberlegungen einiger Autobahngegner. Der nérdliche Teil dieser
Trasse entspricht bis zur Kreuzung L 3048/B 62 der "Kirchhain-Trasse". Von
dort folgt sie dem Verlauf der L 3048 bis zum Anschluss an die B 3a bei Fron-
hausen. Neben einer Erhohung der Geschwindigkeit auf 90 km/h wurden bei
Amoneburg und Ebsdorfergrund zusitzliche Knoten und Kanten in das digitale
Stralennetz eingefiigt, die die jeweiligen Ortsumgehungen reprisentieren. Die
Fahrzeit von diesen beiden Gemeinden zur Autobahn wurde wiederum mit 2,5
min. festgelegt.

Welche Folgen sich fiir die Einzelhandelsumsédtze aus einem solchen Trassenver-
lauf ergeben wiirden, zeigt Abb. 60 (s. Tabelle A 8 im Anhang). Die Hohe der
Kaufkraftstrom-/Umsatzverdnderungen im Vergleich zu den {iibrigen Szenarien
1st bei dieser Trassenvariante der entscheidende Unterschied, denn diese sind um
ein vielfaches stiarker ausgepréigt. So ist auf der einen Seite der errechnete Um-
satzgewinn fiir GieBen fast dreimal so hoch wihrend auf der anderen Seite die
Verluste bei Stadtallendorf und Kirchhain fast doppelt (Stadtallendorf) bzw. e-
benfalls dreimal so hoch (Kirchhain) sind, als bei einem Ausbau der A 49 ent-
sprechend des Vorschlags der Landesplanung. Der Grund hierfiir liegt sowohl in
der grofBeren Trassenldnge als auch in der direkteren Linienfithrung und der da-
mit einher gehenden hoheren Zeitersparnis im Vergleich zu allen {ibrigen hier
diskutierten Szenarien.

Daneben fillt auf, dass sich im Unterschied zum A 49-Ausbau, fiir Marburg zu-
mindest leichte Umsatzgewinne einstellen. Der Umsatzzuwachs beim Grundzent-
rum Ebsdorfergrund ist wiederum Resultat des schon beschriebenen Kreuzungs-
effektes wiahrend bei Lollar erneut der "Griine Wiese Effekt" zum Tragen

kommit.
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Abb. 60: Mogliche Verdnderungen der Einzelhandelsumsétze durch den Bau
der "Ebsdorfergrund-Trasse"
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Zur besseren Ubersicht iiber die Unterschiede zwischen den Szenarien sind in
Abb. 61 fiir einzelne Gemeinden die Umsatzverdnderungen, welche sich durch
die verschiedenen Trassenfiihrungen ergeben, dargestellt.

20,00
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500 -
0,00 ‘ |_|’—L ‘ W—L_m |

-10,00

Mio.DM

o™

-15,00

GieBen Marburg Fritzlar Schwalmstadt  Stadtallendorf Neustadt
Gemeinde

||:|A 49 Trasse @B 3 Trasse M Kirchhain Trasse B Ebsdorfergrund Trasse |

Abb. 61: Die Umsatzverdnderung in Mio. DM in ausgewéhlten Zielzentren bei
unterschiedlicher Trassenfiihrung.

Neben den beiden Oberzentren Gieflen und Marburg sind dies die Mittelzentren
Fritzlar, Schwalmstadt und Stadtallendorf sowie das Grundzentrum Neustadt.
Wihrend Fritzlar als "groBer" Angebotsstandort nordlich der Trassenvarianten
fungiert und eine Stellvertreterfunktion flir Kassel iibernimmt, sind Schwalm-
stadt, Stadtallendorf und Neustadt "kleine Angebotsstandorte" entlang / parallel
zu den jeweiligen Trassenvarianten. Nicht abgebildet werden kann bei dieser
Form der Darstellung der Kreuzungseffekt, welcher bei einigen Grundzentren zu
beobachten ist, da dieser zu eng an die jeweilige Trassenfiihrung gekoppelt ist.

Wie sich zeigt, zéhlen die beiden grolen Angebotsstandorte Gieflen und Fritzlar
bei jeder der hier untersuchten Trassenvarianten zu den Gewinnern, wéhrend
Marburg im Falle der derzeit wahrscheinlichsten Streckenfiihrung Verluste zu
erwarten hat. Daneben wird am Beispiel der "Kirchhain-Trasse" deutlich, dass
nicht in jedem Fall der grofite Angebotsstandort (Gieen) die hochsten Umsatz-
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gewinne verzeichnet, sondern dies neben der GrofBle / Attraktivitit der Zentren
von der Linienfithrung abhéngig ist. Die "Kirchhain-Trasse" durchbricht im Falle
Schwalmstadts ebenso die Regel, dass die kleinen Angebotsstandorte entlang der
Trasse immer zu den Verlierern zdhlen. Bei dieser Form der Darstellung wird
zudem die Besonderheit der "Ebsdorfergrund-Trasse" besser sichtbar als durch
den Vergleich der Karten zu den Umsatzverdnderungen.

6 Schlussfolgerungen

Ausgangspunkt dieser Arbeit war es, der Frage nachzugehen, ob der Bau neuer
Autobahnen tatsdchlich einen Abbau der Disparititen bewirkt? Aufgeworfen
wurde diese Frage durch das Zentrum-Peripherie-Modell der "New Economic
Geography", welches zu dem Schluss kommt, dass es in Folge einer Transport-
kostenabsenkung zu einem Anstieg der wirtschaftlichen Disparititen kommen
kann. Neben der inhaltlichen Brisanz die hinter dieser Aussage steckt, welche
man leicht erkennen kann, wenn man bedenkt, dass der Ausbau der Verkehrsinf-
rastruktur eines der wichtigsten Instrumentarien der Raumplanung in Deutsch-
land ist, um das Ziel der Schaffung gleichwertiger Lebensrdume in allen Teil-
rdumen der Bundesrepublik zu erreichen, bestand der Reiz der Aufgabe darin,
dass dieses Modell bislang nicht empirisch tiberpriift worden ist und hier grof3er
Forschungsbedarf besteht (OTTAVIANO/PUGA 1997, S.25; F/K/V 1999, S. 347).

Die intensivere Auseinandersetzung mit der NEG bzw. dem Zentrum-Peripherie-
Modell lieBB dann allerdings erkennen, dass eine empirisch gehaltvolle Operatio-
nalisierung des Modells nicht moglich ist (s. 2.2.2 u. 2.2.3). Infolgedessen musste
nach alternativen, operationalisierbaren Erkldrungsansitzen gesucht werden, die
in den dynamischen Teilen der Raumwirtschaftstheorien von CHRISTALLER
(1933, S.86-133) und LOSCH (1940, S. 90-142) gefunden wurden. Dies ist inso-
fern bemerkenswert, da zum einen genau diese Theorien von Seiten der NEG
aufs heftigste kritisiert und abqualifiziert werden (s. 2.2.3.1). Zum anderen diesen
Teilen der Theorien sowohl die Vertreter der NEG als auch weite Teile der Wirt-
schaftsgeographie bislang offensichtlich keine Beachtung geschenkt haben, was
umso mehr verwundert, wenn man bedenkt, dass die Theoretiker diese Teile ihrer
Arbeiten als die realitdtsndheren einstuften (CHRISTALLER 1933, S. 86, LOSCH
1940, S. 90).
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Neben der Missachtung der Dynamik, haben die NEG-Vertreter (KRUGMAN
1995, S.93) und viele Wirtschaftsgeographen (BATHELT/GLUCKLER 2002;
SCHATZL 2001; DICKEN/LLOYD 1999) nicht zur Kenntnis genommen, dass die
Raumwirtschaftstheorien - ebenso wie die NEG - nicht auf vollkommener son-
dern auf monopolistischer Konkurrenz (CHAMBERLIN 1933) basieren (miissen).
Wihrend LOSCH (1940, u.a. S. 6, S. 10 ff., S. 68) explizit hierauf hinweist, kann
man dies bei CHRISTALLER nur indirekt dessen Ausfiihrungen (s. 2.1 u. 2.3.1.2)
entnehmen, schlielich unterstellt er, dass die Anbieter zum einen die Preise va-
riabel gestalten und zum anderen Lagerkapazititen besitzen konnen, was bei
vollstandiger Konkurrenz ausgeschlossen ist. Welche Bedeutung der monopolis-
tischen Konkurrenz fiir die Raumwirtschaftstheorien zukommt, hat insbesondere
ISARD (1979, S. 49) herausgestellt :"/...] it cannot be too strongly emphasized
that the theories of space-economy and of monopolistic competition are inextrac-
tably bound together.[...] Progress along Chamberlinian lines, however, is a

sine qua non for developing further the theory of the space economy |[...]."

Ein weiterer wichtiger Aspekt, dem bei der bisherigen Diskussion um die Raum-
wirtschaftstheorien kaum Beachtung geschenkt wurde, ist die Frage nach der Sta-
bilitdat der hexagonalen Marktnetze (s. 2.3.3.1). Dieses sind ndmlich hochst fragi-
le Gebilde, die nur dann Bestand haben, wenn man ein einzelnes Gut betrachtet
bzw. die Netze vollkommen unabhingig voneinander sind. Sobald man die An-
nahme, dass es keine Verbindung zwischen den Netzen geben darf, fallen ldsst,
was gleichbedeutend ist mit einem Wechsel von der Betrachtung nur eines Gutes
hin zur gleichzeitigen Betrachtung mehrerer bzw. aller Giiter die am Markt ange-
boten werden, folgt daraus zugleich, dass die Bedingung, fiir jedes Gut immer
den nédchsten Angebotsstandort aufsuchen zu miissen, ersetzt wird durch die Be-

dingung, die Transportkosten zu minimieren.

Eine Konsequenz hieraus ist, dass die regelmiBige Form und Anordnung der
Marktnetze zusammenbricht und sie sich in "unregelmdfige Vielecke" (LOSCH
1940, S. 105) umwandeln. Fiir die dynamischen Teile der Theorien, welche von
Agglomerationsvor- und nachteilen ausgehen, sind die regelméfBigen hexagona-
len Marktgebiete somit nicht von Relevanz bzw. mit diesen nicht kompatibel!

Greift man die Uberlegungen der Raumwirtschaftstheoretiker bzgl. einer Verin-
derung der Transportkosten aus den dynamischen Teilen auf, so lassen sich aus
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diesen folgende Hypothesen ableiten:

e Die Grofle der Angebotsstandorte fithrt bei Anbietern und Nachfragern zu
Agglomerationsvorteilen. Auf Grund von Kopplungskéufen haben die Markt-
gebiete der groflen Angebotsstandorte eine groBere Ausdehnung als die klei-
nen Angebotsstandorte. D.h. je groBer / kleiner der Angebotsstandort desto
groBer / kleiner das zugehorige Marktgebiet.

Nach Fertigstellung der Autobahn werden sich in Folge der damit verbundenen
Transportkostenabsenkung

e die Marktgebiete der groBen Angebotsstandorte auf Kosten der kleineren An-
gebotsstandorte ausdehnen, wobei

e die stirksten Nachfrageverdnderungen an den Réndern der Marktgebiete statt-

finden werden.

Schon CHRISTALLER und LOSCH postulieren also einen Anstieg der wirtschaftli-
chen Disparititen in Folge einer Transportkostenabsenkung!

Zur Uberpriifung der Hypothesen wurde die geplante Fertigstellung des letzten
Teilabschnittes der Autobahn 49 zwischen der Anschlussstelle Neuen-
tal / Bischhausen und der Autobahn 5 bei Gemiinden (Felda) ausgewahlt. Zusétz-
lich zu dem von der Landesplanung favorisierten Trassenverlauf wurden auch
Linienvorschldge von Gegnern dieser Trasse aufgegriffen und deren Konsequen-
zen untersucht. Dabei wurde sich darauf beschrinkt, die Folgen fiir den Einzel-
handel in den Stddten und Gemeinden der betroffenen Region abzuschétzen.

Das hierbei verwendete Instrumentarium ist ein von GUBEFELDT (2002) weiter-
entwickeltes Modell aus der Klasse der gravitationstheoretischen Modelle (Huft-
Modell), welches im Rahmen dieser Arbeit erstmals fiir eine solche Fragestellung

genutzt wurde.

Trotz punktueller Unterschiede unterstiitzen die Szenarien / Modellrechnungen
die Hypothesen dieser Arbeit. Daneben zeigt sich, dass offensichtlich diejenigen
Standorte, welche zukiinftig an Kreuzungspunkten liegen und bei denen sich
demzufolge die liberregionale Erreichbarkeit innerhalb des StraBennetzes stark
verbessert, Umsatzgewinne erzielen werden. Zwar stimmt dieses Ergebnis nicht
mit den Hypothesen {iberein, nichtsdestotrotz ist es plausibel und wurde schon
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von CHRISTALLER (1933, S. 100) beriicksichtigt.

Fiir den Einzelhandel in der betroffenen Region bedeutet dies einen Anstieg des
Konkurrenzdrucks, aus dem hochstwahrscheinlich die groBen Angebotsstandorte
Kassel und Giellen als Gewinner hervorgehen werden. Es zeichnet sich somit ein
Anstieg der wirtschaftlichen Disparitdten im Einzelhandelssektor ab.

Das von GUBEFELDT (2002) entwickelte Modell stellt eine erhebliche Verbesse-
rung der Abbildungsqualitit des urspriinglichen Huff-Modells sowie dessen Ab-
wandlungen durch KLEIN / LOFFLER dar. Beleg fiir das Funktionieren des Ver-
fahrens ist in erster Linie, dass sich nach dessen Anwendung die Abweichungen
zwischen modellierter und statistischer ZielgréBe, in diesem Fall die Einzelhan-
delsumsétze in allen Gemeinden des Untersuchungsgebietes, innerhalb zuvor
definierter Schwankungsbreiten bewegen (s. Abb. 37 u. Tabelle A 4). Eine solche
Genauigkeit, bei der gleichzeitigen Berlicksichtigung von Orten unterschiedlicher
GroBe / Attraktivitét, ist meines Wissens bislang mit dem Huff-Modell bzw. des-
sen Varianten nicht erreicht worden. Dies bedeutet ebenfalls, dass dieser Algo-
rithmus es ermoglicht, die derzeitige Starke und Verteilung der Kaufkraftstrome
und damit die GroBe der Einzugsgebiete fiir alle Angebotsstandorte innerhalb
eines Untersuchungsgebietes zu bestimmen.

Einschrinkend muss hier angemerkt werden, dass die Methodik zwar nicht an
eine bestimmte Mallstabsebene (z.B. Gemeinden) gebunden ist, es bislang auf
Grund des Mangels an entsprechendem Datenmaterial jedoch nicht méglich war,
dieses Verfahren bspw. unterhalb der Gemeindeebene zu testen. Damit eng ver-
bunden sind die limitierten Moglichkeiten der hier benutzten Software GraphGeo
(s. 4.2). Eine Implementierung des Algorithmus in ein leistungsfahigeres GIS
steht bisher noch aus.

Forschungsbedarf besteht weiterhin bei den Parametern des Modells. So ist die
Abbildungsqualitit des hier verwendeten Verfahrens zur Bestimmung der Inne-
rortsdistanz zwar besser als die von KLEIN / LOFFLER vorgeschlagene Translati-
on, dennoch stellt dies immer noch eine sehr grobe Vereinfachung der realen
Verhiltnisse dar. Des Weiteren bereitet die Bestimmung des Parameters Lambda
weiterhin Probleme bzw. dieser muss bei jeder Untersuchung neu bestimmt wer-
den.
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Fiir Praktiker in Unternehmen und Planungsbehorden kann das hier verwendete
Verfahren moglicherweise sehr niitzlich sein. So kénnte bspw. die Landes- und
Regionalplanung zukiinftig auf dieses Verfahren zuriickgreifen, um die Wirkung
raumplanerischer Maflnahmen oder anderer raumwirksamer Entwicklungen auf
die Kaufkraftstrome und damit in enger Verbindung stehender Probleme (Stich-
wort: wohnortnahe Versorgung der Bevolkerung mit Gilitern) zu simulieren, da-
mit mogliche negative / positive Folgen frithzeitig erkannt und evtl. verhin-
dert / initiiert oder abgemildert / verstarkt werden konnen. Neben den Wirkungen
einer Verdnderung des Verkehrsnetzes, wie sie hier untersucht wurde, konnte
man bspw. die Folgen einer globalen Transportkostenerhohung / -absenkung, die
geplante Neuansiedlung eines grof3flachigen Einzelhandelsunternehmens usw.
abschétzen.

Die vorherigen Ausfiihrungen deuten z.T. schon auf die Einsatzmoglichkeiten
des Verfahrens fiir Unternehmen hin, wobeli hier in erster Linie an Einzelhandels-
oder von diesen beauftragten Dienstleistungsunternehmen (z.B. Unternehmens-
beratungen, Projektentwickler) zu denken ist. Der Einsatz des Modells hilft u.a.
das Risiko einer falschen, d.h. unrentablen Standortwahl zu verringern. Man
kann sich dies leicht an den vorherigen Szenarien klar machen. Wenn bspw. ein
Einzelhandelsunternehmen beabsichtigt, innerhalb des Untersuchungsgebietes an
einem oder mehreren Standorten neue Filialen zu er6ffnen, so konnte auf Basis
der hier erzielten Ergebnisse eine Vorauswahl getroffen werden, welche der Ge-
meinden als zukiinftige Standorte in Frage kommen. Je nach Grofle des Vorha-
bens (z.B. Bau eines Einkaufszentrums), verlangen die zustdndigen Planungsbe-
horden von den Betreibern Gutachten iiber die Folgen des Vorhabens fiir den
Einzelhandel in der betroffenen Gemeinde oder Region (s. 0.), wozu bislang hédu-
fig das "klassische" Huff-Modell benutzt wird. Der Einsatz des Giilefeldt'schen
Verfahrens scheint fiir diese Aufgabenstellung wesentlich besser geeignet zu
sein.
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Tabelle Al: Datenpaket Infas Geodaten

Variablenbeschreibung Datenpaket Ny.
Einwohner gesamt D1A (Demogranhie)

Einwohner mannlich

Einwohner weiblich

Auslander

Flache (km?)

Einwohnerdichte (Einwohner pro km?)
Einwohner, gesamt

Einwohner 0 bis 14 Jahre, gesamt
Einwohner 15 bis 24 Jahre, gesamt
Einwohner 25 bis 49 Jahre, gesamt
Einwohner 50 bis 64 Jahre, gesamt
Einwohner 65 Jahre und ilter, gesamt

Anzahl Haushalte

Durchschnittliche Haushaltsgrof3e (Einwohner pro Haushalt)
Anteil Einpersonenhaushalte

Anteil Zweipersonenhaushalte

Anteil Mehrpersonenhaushalte

Haushalte, Alter des Haushaltsvorstandes unter 30 Jahre, in %
Haushalte, Alter des Haushaltsvorstandes 30 bis 44 Jahre, in %
Haushalte, Alter des Haushaltsvorstandes 45 bis 59 Jahre, in %
Haushalte, Alter des Haushaltsvorstandes 60 Jahre und élter, %
Haushalte, Alter des Haushaltsvorstandes unbekannt, in %
Haushalte mit ausldndischem Haushaltsvorstand, in %
Haushalte mit Titeltrdger, in %

Kaufkraft der Haushalte, weit tiberdurchschnittlich, in %
Kaufkraft der Haushalte, iberdurchschnittlich, in %

Kaufkraft der Haushalte, durchschnittlich, in %

Kaufkraft der Haushalte, unterdurchschnittlich, in %

Kaufkraft der Haushalte, weit unterdurchschnittlich, in %
Kaufkraft der Haushalte, unbekannt, in %

D2 (Haushalte)
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Tabelle Al: Datenpaket Infas Geodaten
Variablenbeschreibung Datenpaket Nr.

Einwohner. gesamt
Kaufkraft 2000 in Milliarden DM

Kaufkraft je Einwohner, in DM
Kaufkraft in Promille der BRD
Kaufkraft-Index1 (BRD = 100)
Kaufkraft-Index2 (Ost- bzw. Westdeutschland = 100)
Kaufkraft-Index (X-Stadt=100)

D3 (nur Kaufkraft)

PKW. gesamt

PKW, gewerblich

PKW, privat

Anzahl alter Oberklasse-PKW
Angzahl alter Mittelklasse-PKW
Anzahl alter Kleinwagen
Anzahl neuer Oberklasse-PKW
Anzahl neuer Mittelklasse-PKW
Anzahl neuer Kleinwagen
Anzahl PKW ohne Zuordnung

D4 (Pkw)

Anzahl Firmen gesamt
Anzahl Firmen grof3 (ca. 100 und mehr Beschéftigte)

Anzahl Firmen mittel (ca. 10 bis 100 Beschéftigte)
Anzahl Firmen klein (ca. 1 bis 10 Beschéftigte)
Firmen gesamt pro km? (Gewerbeindikator)
Autohandel und Kfz-Werkstétten grof3/mittel/klein/unbekannt
Autohandel und Kfz-Werkstitten klein

Autohandel und Kfz-Werkstitten mittel
Autohandel und Kfz-Werkstitten, Grofle unbekannt
Hersteller grof3

Hersteller mittel

Hersteller klein

Hersteller, Grofle unbekannt

Handwerk gesamt grof3

Handwerk gesamt mittel

Handwerk gesamt klein

Handwerk gesamt, Grof3e unbekannt

D7 (Firmenzéhler)
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Tabelle Al: Datenpaket Infas Geodaten
Variablenbeschreibung Datenpaket Nr.

Finzelhandel grof3
Einzelhandel mittel

Einzelhandel klein

Einzelhandel, Gr6f3e unbekannt

GrofBhandel grof3

GrofBhandel mittel

GrofBhandel klein

GrofBhandel, Grofie unbekannt

Sonstiger Handel grof3

Sonstiger Handel mittel

Sonstiger Handel klein

Sonstiger Handel, Grof3e unbekannt

Banken und Sparkassen grof}

Banken und Sparkassen mittel

Banken und Sparkassen klein

Banken und Sparkassen, Grof3e unbekannt
Versicherungsgesell./Agenturen grof
Versicherungsgesell./Agenturen mittel
Versicherungsgesell./Agenturen klein
Versicherungsgesell./Agenturen, Gréf3e unbekannt
Hotelgewerbe/Gastronomie grof3
Hotelgewerbe/Gastronomie mittel
Hotelgewerbe/Gastronomie klein
Hotelgewerbe/Gastronomie, Grofle unbekannt
Arzte und Heilberufe grof3

Arzte und Heilberufe mittel

Arzte und Heilberufe klein

Arzte und Heilberufe, Groe unbekannt
Rechts-/Wirtschafts-/Vermogensberater grof3
Rechts-/Wirtschafts-/Vermogensberater mittel
Rechts-/Wirtschafts-/Vermogensberater klein

Rechts-/Wirtschafts-/Vermogensberater, Grofie unbekannt

Dienstleistungen grof}
Dienstleistungen mittel
Dienstleistungen klein
Dienstleistungen, Grof3e unbekannt

D7 (Firmenzéahler)
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Tabelle Al: Datenpaket Infas Geodaten

Variablenbeschreibung

Datenpaket Nr,

Amter und Behorden grof3
Amter und Behorden mittel

Amter und Behorden klein

Amter und Behorden, GroBe unbekannt
Landwirtschaft grof3

Landwirtschaft mittel

Landwirtschaft klein

Landwirtschaft, GroB3e unbekannt

D7 (Firmenzéahler)

Sozialversicherungspflichtige Beschéftigte, insgesamt

(am Abeitsort)

Beschiftigte , Land-, Forstwirtschaft, Fischerei
Beschiftigte , Energie-, Wasserversorgung, Bergbau
Beschiftigte , Verarbeitendes Gewerbe (ohne Baugewerbe)
Beschiftigte , Baugewerbe

Beschiftigte , Handel

Beschiftigte , Verkehr und Nachrichteniibermittlung
Beschiftigte , Kreditinstitute und Versicherungsgewerbe

Beschiftigte , Dienstleistungen
Beschiftigte , Organisation ohne Erwerbszweck, private Haus-
halte

Beschiftigte , Gebietskorperschaften und Sozialversicherung
Erwerbstitige nach Stellung im Beruf, Angestellte/Azubi
Erwerbstitige nach Stellung im Beruf, Arbeiter/Azubi
Erwerbstitige nach Stellung im Beruf, Beamte/Richter
Erwerbstétige nach Stellung im Beruf, mithelfende Familienan-
gehorige

Erwerbstétige nach Stellung im Beruf, Selbststidndige
Arbeitslose

Arbeitslosenquote

Auspendler

Einpendler

D11 (Beschiftigung)
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Tabelle A 2: Datenpaket der Bundesanstalt fiir Arbeit

Bundesanstalt fiir Arbeit

Zahl der Sozialversicherungspflichtig Beschiftisten am Arbeitsort

Wirtschaftsklasse Nummer
Warenhauser (Einzelhandel) 622
Lebensmittelsupermérkte 623
Versandhandel 624
Sonstiger Einzelhandel 625
Reiseveranstaltung u. -vermittlung 682
Kredit-u. sonst. Finanz.-Institute 690
Gaststétten und Hotels 70
Heime 71
Wischerei, Chem. Reinigungen 720
Friseur- und Korperpflege 73
Schulen u. 4. Einrichtungen 74
Sonstige Unterrichtsanstalten 75
Kunst, Theater, Film, usw. 76
Verlage und Pressewesen 77
Gesundheits- und Veterindrwesen 78
Wirtschaftliche Unternehmensberatung 791
Bestattungswesen 844
Bestattungswesen v. Gebietskorperschaften 845
Vermietung beweglicher Sachen 851
Schaustellung Schau- und Fahrgeschifte 860
Wett- u. Lotteriewesen, Spielbetricbe 864
Allgem. 6ffentliche Verwaltung 91
Verteidigung, 6ffentliche Sicherheit 92
Sozialversicherung 93

Insgesamt
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Tabelle A 3: Datenpaket GfK

Die Variablen des GfK-D Stand 1999)
Einwohner absolut

Einwohner in Promille vom Bundesgebiet

Anzahl der Haushalte

Einzelhandelsrelevante Kaufkraft in Mio. DM
Einzelhandelsrelevante Kaufkraft in DM je Einwohner
Einzelhandelsrelevante Kaufkraftkennziffer in Promille
Einzelhandelsrelevante Kaufkraftkennziffer je Einwohner
Einzelhandelsumsatz in Mio. DM

Einzelhandelsumsatz in DM je Einwohner
Umsatzkennziffer in Promille

Umsatzkennziffer je Einwohner

Zentralititskennziffer
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