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ANALYSEN UND BERICHTE

URBANISIERUNG

Tendenzen und sozialékonomische
Probleme der Verstadterung

Karl Oettle, Miinchen

Die westlichen Industrieléinder erlebeh seit einigen Jahren 'eine.Phase zunehmender Verstéidteruhg.
Professor Oettle untersucht Ursachen, Tendenzen und sozialskonomische Probleme dieser Entwicklung.

Eine der groBen gesellschaftlichen Struktur-
wandlungen unserer Zeit ist die- zunehmende
Verstadterung der Bevdlkerung. Der Vorgang wird
in erster Linie als Stadtwanderung der Landbe-
volkerung verstanden, also anhand eines sied-
lungsgeographischen MaBstabs erfaBt. Sozialgeo-
graphisch und anthropologisch gesehen, schlieBt
er jedoch auch den zumindest in westlichen Indu-
striegesellschaften zunehmenden Ersatz landlicher
Lebensformen durch stadtische bei jenen Men-
schen ein, die auf dem Lande bleiben. Beide Er-
scheinungen, die Stadtwanderung und die Urbani-
sierung landlicher Lebensweisen, sind — aus je-
weils verschiedenen Griinden — schwer zu erfas-
sen. Sie haben beide sozialdkonomische Wurzeln,
beeinflussen sich gegenseitig und verursachen
ihrerseits gewichtige sozialdkonomische -Proble-
me, die zu einem erheblichen Teil noch ungelost
sind. Zur Diskussion der Erscheinungsformen, der
gegenwartigen Tendenzen, Ursachen und Folgen
dieser weit aufgefaBten Verstadterung sollen unter
der Annahme west- und mitteleuropaischer Ver-
héltnisse die folgenden Erérterungen beitragen.

Wenn die Verstadterung Stadtwanderung ist, wird
ihre Messung in dem MaBe erschwert, in dem die
politischen und die sozialokonomischen Stadt-
grenzen auseinanderfallen und in dem die sozial-
6konomischen Stadtgrenzen  unscharfer.: werden.
Die sozialokonomische - Grenze der modernen
Stadt ist im Gegensatz zu ihrer politischen Grenze
keine Linie, sondern eine Zone, innerhalb der die
Stadt ins Land oder in eine Nachbarstadt (ber-
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Instituts fir Verkehrswirtschaft und &ffent-
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geht, in der sich stadtisches und I4ndliches Leben
oder das Leben zweier Stadte mischen. Die Zo-
nenbreite wéchst mit der Verbesserung der jewei-
ligen verkehrlichen Mdglichkeiten und ihrer Nut-
zung; gleichzeitig wird die Lage der Grenzzone,
von der Stadt aus gesehen, hinausgeschoben.

Dem Tatbestand, daB die sozial6konomischen
Stadtgrenzen unscharfer werden, kann mit keinem
regierungsorganisatorischen Mittel begegnet wer-
den. Der Ausdehnung der Stadtgrenzen versucht
man regierungsorganisatorisch haufig mit Einge-
meindungen oder wenigstens stérkerer nachbar-
schaftlicher Kooperation zu folgen. Gegen die Ein-
gemeindungen gibt es — wie gegen die in jlingster
Zeit haufiger stattfindenden Gebiets, reformen®
tiberhaupt — gewichtige Bedenken, und zwar vor
allem staatspolitischer Natur '). Auch wenn sie und
der Widerstand der Betroffenen oft liberspielt wer-
den, bleiben immer wieder erhebliche , Eingemein-
dungsrickstande“ bestehen, die es der Statistik
nur gestatten, die Stadtwanderung in groben Um-
rissen zu verfolgen.

Kennzeichen der Urbanisierung

Wahrend die Stadtwanderung als Ortsverénderung
zwar -grundsatzlich festzustellen, in der Praxis je-
doch nur ungenau abzuschéatzen ist, ist die Urba-
nisierung landlichen Lebens eine Qualitatséande-
rung, die sich der genauen Beobachtung noch viel
starker entzieht. Wahrend es bei der Stadtwande-
rung auBer meBbaren Strémen zweifelhafte und
daher schatzungsbedirftige gibt, handelt es sich
bei der Urbanisierung landlichen Lebens insge-
samt um einen unabgeschlossenen, méglicher-

1) .Vgl. zu. derartigen Bedenken Karl Oettle: Zur Frage der
Willensbildung in der Regionalstadt und in der Solitarstadt, in:
Die’ Regionalstadt und ihre strukturgerechte Verkehrsbedienung,
Verdffentlichungen .der Akademie fiir Raumforschung und Landes-
planufrf\g, Forschungs- und Sitzungsberichte Bd. 71, Hannover 1972,
S.171f.. - .
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weise gar nicht vollendbaren und in den Gemein-
den und Landstrichen sowie in den sozialen
Schichten und einzelnen privaten Haushaiten kei-
neswegs gleich weit fortgeschrittenen Vorgang.
Er entzieht sich bereits weitgehend dem bloBen
Versuch der Beschreibung.

Grob 1aBt sich die Urbanisierung landlichen Le-
bens vielleicht mittels folgender Kennzeichen
skizzieren:

[] Sie besteht darin, daB sich Anspriiche an die
Erwerbs- und an die Verbrauchsméglichkeiten
egalisieren.

[] Diese Egalisierung trifft zwar alle oder sehr
viele Bevolkerungsschichten, ebnet aber 'nicht
schichtenspezifische Anspruchsunterschiede, son-
dern solche ein, die in den verschiedenen Schich-
ten in Abhéngigkeit vom Typus des Siedlungs-
raumes und -ortes bestehen.

[] Die Egalisierung geht vornehmlich in Richtung
auf stadtische Anspriiche an die Erwerbs- und
Verbrauchsmoglichkeiten.

[J Fur einen Teil der  Anspriiche an die Ver-
brauchsmaoglichkeiten, insbesondere soweit sie
das Wohnen und die Freizeitnutzung betreffen, gibt
es auch eine gegenlaufige Egalisierungstendenz,
das heiBt in Richtung auf landliche Lebensformen.

Beide Spielarten der Verstadterung, die Stadt-
wanderung und die Urbanisierung landlichen Le-
bens, hangen vor allem in zweierlei Hinsicht mit-
einander zusammen: Der eine Vorgang ist jeweils
einer der Bestimmungsfaktoren des anderen, und
beide Erscheinungen werden stark von Anderun-
gen wirtschaftlicher und verkehrlicher Gr&Ben-
strukturen beeinfluBt.

Kombination von Wohnsitzeigenschaften

Auf einen kurzen gemeinsamen, wenn auch for-
malen Nenner gebracht geht es den Menschen bei
der Stadtwanderung wie bei der Urbanisierung
l&ndlichen Lebens darum, ihre Wahiméglichkeiten,
d. h. ihre Freiheitsspielrdume bei der Erwerbs-
tatigkeit und der privaten Haushaltsfiihrung, zu
vergroBern. Insofern stehen beide Erscheinungen
dort in substitutiven Beziehungen, wo die Urbani-
sierung landlichen Lebens gleiche, dhnliche oder
andere Wahlmdglichkeiten wie die Stadtwande-
rung zu bieten vermag.

Ungleiche Wahlméglichkeiten gelten nur dann
gleich viel, wenn sich die jeweiligen Abweichungen
in bezug auf ihre Wertschatzung kompensieren.
Angesichts der unterschiedlichen natur-, sozial-
und wirtschaftsrdumlichen Eigenschaften von
Stadt und Land diirften hauptsachlich bessere
stadtische Wahlmdoglichkeiten bei Arbeit und Er-
werb sowie beim Einkauf und auf kulturellen Ge-
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bieten mit anderen, individuell als besser empfun-
denen Moglichkeiten des Wohnens und der Frei-
zeitnutzung miteinander konkurrieren.

Eine Kombination von Vorziigen der Stadt mit sol-
chen des Landes bietet die Wahl eines Wohnsitzes
im Umland von Stadten. Die Wahrnehmung dieser
Mdglichkeit fiihrt gleichsam zur ,halben Stadt-
wanderung” von Landbewohnern sowie zur ,hal-
ben Riickwanderung” von Stadtbewohnern. Die
»halbe Rickwanderung” von Stadtbewohnern darf
als die allgemeine Haupttendenz der derzeitigen
Stadtentwicklung in westlichen Industriegesell-
schaften angesehen werden. Sie fuhrt keinesfalls
zu einer Entstadterung, sondern stellt vielmehr
eine einschneidende Wandlung der stadtischen
Siedlungsstruktur dar und-zeitigt neue, groBe ge-
sellschaftliche und wirtschaftliche Probleme der
Stadt- und Landesentwicklung.

Formen der Mobilitat

In manchen Berufen ist es mdglich, die Chancen
in bezug auf Arbeit und Erwerb dann bei land-
lichem Wohnsitz dem stadtischen Niveau anzu-
gleichen, wenn Menschen zum héaufigeren Wohn-
ortwechsel bereit sind. Diese Bereitschaft diirfte in
Westeuropa, von der Gastarbeitermobilitat abge-
sehen, gegenwartig im Durchschnitt noch wesent-
lich geringer als etwa in Nordamerika sein. Wohl
setzen die starken Tendenzen der vollen und hal-
ben Stadtwanderung und der halben Rickwande-
rung aus der Stadt wenigstens die Bereitschaft zu
einem ein- oder zweimaligen Wohnsitzwechsel
voraus. Eine solche beschrankte Wohnsitzmobilitat
wird sicher haufig gerade dazu veranlassen, in
GroBstadte, Verdichtungs- oder Ballungsgebiete
zu ziehen. Hier gibt es im allgemeinen besonders
groBe Wahlmdglichkeiten, die eine gute Gewahr
dafiir zu bieten versprechen, daB vielfaltige kinf-
tige Veranderungswiinsche an Ort und Stelle er-
fillbar sind, daB also das Entstehen weiterer Um-
zugsbediirfnisse wenig wahrscheinlich ist.

Wenn dem Erwerb auBerhalb der taglich erreich-
baren Zone nachgegangen werden soll, 4Bt sich
der Wohnortwechsel durch ein Wochenendpendeln
ersetzen. Dieses wird sicherlich zumeist von Men-
schen ausgeiibt, die (unter anderem) ihren finan-
ziellen Spielraum dadurch vergréBern mdéchten,
daB sie einen besseren Verdienst in der Stadt mit
einem preiswerten Wohnen auf dem Land ver-
kniipfen. Es kénnen aber auch zwei Haushalte ge-
fuhrt werden, um abwechselnd die Vorziige des
stadtischen und des landlichen Lebens zu genie-
Ben. Diese Art der Lebensflihrung ist zwar teuer,
sie kann jedoch dank der Wohlstandsvermehrung
in einem steigenden MaBe gewahlt werden. Zu-
meist wird der zweite Wohnsitz dann von der Stadt
aus gegriindet. Diese Tendenz kann als Teilriick-
wanderung aus der Stadt bezeichnet werden.

WIRTSCHAFTSDIENST 1976/1X
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Von der Wohnsitzmobilitat ist die verkehrliche
Mobilitat zu unterscheiden. Diese ist um so gréBer,
je weiter der verkehrliche Aktionsradius oder
Spielraum reicht, den der einzelne von seinem
Wohnsitz aus fiir die Befriedigung seiner Nah- und
Fernverkehrsbediirfnisse hat. Sie 148t sich nicht
generell fiir alle seine Verkehrsbediirfnisse, son-
dern immer nur bediirfnisspezifisch angeben. Die
verkehrliche Beweglichkeit erspart dem Tages-
pendler einen Wohnsitzwechsel; auBerdem ist sie
Bedingung fir den Wochenendpendler und die
Fiihrung von zwei Haushalten.

Geld- und Zeitkosten des Verkehrs

Wichtige, wenn auch nicht die alleinigen MeB-
gréBen der verkehrlichen Méglichkeiten sind die
Geld- und Zeitkosten ihrer Wahrnehmung. Die
breitgestreute Wohlstandsvermehrung und die
Anderungen in der Bedarfsstruktur der privaten
Haushalte haben in den letzten Jahrzehnten so-
wohl die Fahigkeit als auch die Bereitschaft stei-
gen lassen, Geldkosten des Verkehrs zu tragen.
Demgegeniiber dirfte im allgemeinen die Bereit-
schaft, wenn auch angesichts der durchschnitt-
lichen Verminderung der Arbeitszeit nicht die
Fahigkeit, abgenommen haben, Zeitkosten des
Verkehrs zu erleiden. Da sich die Zeitkosten des
Verkehrs teilweise durch die Inkaufnahme héherer
Geldkosten fiir eine schnellere Beférderung ein-
sparen lassen und die verkehrstechnischen Vor-
aussetzungen hierfir laufend verbessert werden,
resultierten beide gegenlaufige Entwicklungen in
einer VergroBerung der verkehrlichen Spielrdume.
Sie stellt eine Verkiirzung okonomischer Entfer-
nungen dar und wird auch verkehrliche ,MaB-
stabsvergréBerung“ genannt?). Sie ist allerdings

2) Vgl. hierzu Gottfried Maller: Ziele der Raumordnung
und Landesplanung nach dem Gliederungsprinzip der funktions-
gesellschaftlichen Siedlungsstruktur, in: Funktionsgerechte Ver-
waltung im Wande! der Industriegesellschaft, Schriftenreihe der
Hochschule Speyer Bd. 43, Berlin 1969, S. 35 ff., insbes. S. 38.

nicht, wie etwa bei der Propagierung von Gebiets-
~reformen® gern unterstellt wird °), von genereller,
sondern nur von spezieller Natur, und zwar in per-
sonaler, lokaler und zeitlicher Hinsicht.

An der verkehrlichen MaBstabsvergroBerung neh-
men zwar sehr viele, aber keineswegs alle Biirger
teil. Im Personenverkehr ist sie vor allem durch
die individuelle Motorisierung, die Verbesserung
des oOffentlichen Nahverkehrs in Ballungsraumen
sowie durch die Entwicklung des die Ballungszen-
tren verbindenden Verkehrs mit Luxusziigen und
Flugzeugen herbeigefiihrt worden. Am individuel-
len Kraftverkehr kann nur ein Teil der Bevolke-
rung aktiv teilnehmen. Der Verbesserung des 6&f-
fentlichen Nahverkehrs in Ballungsrdumen steht
eine Verschlechterung oder gar Beseitigung die-
ses Verkehrs in anderen Gebieten gegeniiber.
Zum modernen kollektiven Fernreiseverkehr ha-
ben GroBstadtbewohner einen viel leichteren Zu-
gang als andere. Von verkehrlicher MaBstabsver-
gréBerung kann auch insoweit keine Rede sein,
als sich die Teilnehmer am StraBenverkehr auf be-
stimmten Strecken und zu bestimmten Zeiten mit
der Zunahme des individuellen Verkehrs in stei-
gendem MaBe gegenseitig behindern.

GrdBere Erreichbarkeit

Wenn die Stadtwanderung nicht durch die Urbani-
sierung des landlichen Lebens gebremst werden
kann, kdme es angesichts der beschriebenen ge-
genwértigen Egalisierung der Anspriiche an die
Wohnsitzeigenschaften zu einer unausweichlichen
aliméhlichen Entleerung des landlichen Raumes
von Menschen. Inwieweit sich das Leben auf dem
Land durch die Erfillung dieser Anspriiche liber-

3) Gegen diese Praxis beispielsweise Hans Hirsch: Uko-
nomische MabBstidbe fiir die kommunale Gebietsreform - Eine
Kritik der nordrhein-westfélischen Reformvorhaben unter beson-
derer Beriicksichtigung des Aachen-Gesetzes, Abhandlungen zur
Kommunalpolitik Bd. 3, K&éIn 1971,

UFR 2/73
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haupt urbanisieren 14Bt, ist vor allem eine Frage
der Entwicklung jener Wechselbeziehungen, die
zwischen der Konkurrenz auf den landlichen Ar-
beits- und Einkaufsmarkten, dem Angebot 6ffent-
licher Leistungen auf dem Land und den verkehr-
lichen Mdoglichkeiten bestehen.

Betrachtet man diese Wechselbeziehungen vom
Verkehrsaspekt her und unterstellt man, daB die
beiden anderen Pole (Markte, 6ffentliche Leistun-
gen) unverdndert sind, so zeigt sich folgendes: In
dem MaBe, in dem der verkehrliche Spielraum im
Personen- und im Giiterverkehr erweitert wird,
werden fiir die davon Begiinstigten die Grenzen
der Erreichbarkeit auswartiger Angebote (bzw.
Nachfrage) hinausgeschoben. Die &konomischen
Entfernungen vom Dorf zur Stadt und zwischen
den stadtischen Zentren verschiedener Stufe ver-
kiirzen sich; die stadtischen Wahlmdglichkeiten er-
schlieBen sich also den Landbewohnern. Die dko-
nomischen Entfernungen werden ferner verkirzt,
wenn solche Nachrichtendienste verbessert und
verbilligt werden, die Reisen ersetzen und Reisen
oder Transporte beschleunigt veranlassen kénnen.
Die Verbesserung der Ferniibermittlung von Ton-
und Bilddarbietungen kann schlieBlich jene kultu-
rellen Bedirfnisse besser als bisher befriedigen
helfen, fiir die es am Ort innerhalb der Reisereich-
weite an unmittelbaren Angeboten mangelt.

Die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel ist
grundsatzlich nur von der Zahlungsbereitschaft
der Biirger abhangig, die aktive Benutzung von
Mitteln flir den individuellen Personen- und Giiter-
verkehr dagegen auch von deren personlicher Eig-
nung fir die Privathaushalte. Wer (berhaupt nicht
oder nicht immer zur verkehrlichen Selbstbedie-
nung fahig ist, erleidet infolgedessen bei einer
Verschlechterung der &ffentlichen und privat-
gewerblichen Verkehrsangebote eine volle oder
teilweise verkehrliche MaBstabsverkleinerung. Vor
allem die Verschlechterung der &ffentlichen Ver-
kehrsangebote muB bei vielen Betroffenen die
Neigung zur Stadtwanderung auslésen oder ver-
starken 4).

Konzentration des Angebots

Soweit es nicht gelingt, die sich gegenwartig o6ff-
nende Schere zwischen der MaBstabsvergréBe-
rung flr die einen und der MaBstabsverkleinerung
fiir die anderen Personengruppen wenigstens wie-
der einigermaBen zu schlieBen, werden léndliche
Raume, wenn Uberhaupt, nur selektiv urbanisiert.
Mit den aus diesem Grund Abwandernden geht
ihnen selbst Wirtschaftskraft verloren. Und in den
stadtischen Aufnahmegebieten wird der Anteil der

4) Vgl. meine Beitrdge zur kiinftigen Verkehrsbedienung land-
licher Raume. Karl Oettle: Die offentliche Flachenverkehrs-
bedienung ldndlicher Raume in raumordnerischer Sicht, in:
Schwartzsche Vakanzen-Zeitung 102 (1976), S. 141 ff., ders.:
Verkehrsprobleme im léndlichen Raum, in groBere Zusammen-
hiange gestellt, in: Der Landkreis 46 (1976), S. 211 ff.
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alteren, zur verkehrlichen Selbstbedienung nicht
mehr fahigen oder willigen Menschen zumindest
an der inlandischen Gesamtzuwanderung steigen.

Die verkehrliche MaBstabsverkleinerung fiir einen
Teil der Landbewohner ist ein spezielles Sym-
ptom einer generellen gesellschafts- und betriebs-
wirtschaftlichen Entwicklung unserer Zeit, namlich
der Konzentration privater und éffentlicher Ange-
bote an Sachleistungen, Dienstleistungen und Ar-
beit. Sie besteht zunachst darin, daB die Zahl der
privaten Unternehmungen und der o6ffentlichen
Betriebe abnimmt und die durchschnittliche GréBe
von beiden Einzelwirtschaften zunimmt. Dadurch
wird die Konkurrenz in der privaten Wirtschaft
und — soweit vorhanden — auch die Konkurrenz
zwischen ihr und der 6ffentlichen Wirtschaft ver-
diinnt, wenn Gegenwirkungen etwa in Form eines
verstarkten internationalen Wettbewerbs oder
einer verschéarften nationalen Wettbewerbspolitik
ausbleiben. Zusatzlich wird die Konzentration pri-
vater und o6ffentlicher Angebote heute in rédum-
licher Hinsicht durch innerbetriebliche MaBnah-
men der verbleibenden Anbieter vorangetrieben.
Dies miiBte keineswegs mit der Unternehmungs-
oder Betriebskonzentration Hand in Hand gehen,
denn es ist sogar vorstellbar, daB der Wegfall der
selbstandigen Anbieter — rdumlich gesehen — von
den verbleibenden Anbietern teilweise oder ganz-
lich ausgeglichen wird, indem sie die Angebots-
stellen (Filialen) oder — im Linienverkehr — die
bedienten Routen vermehren.

Werden die Konkurrenz und die raumliche Ange-
botsdichte vermindert, so werden die schwach be-
siedelten Gebiete offenbar um so starker als die
stark besiedelten getroffen, je gleichartiger die
Entwicklungen in den unterschiedlichen Typen von
Siedlungsraumen verlaufen und je weniger sie in
bevolkerungsarmen Siedlungsraumen gebremst
werden. Man kann sich Angebotskonzentrationen
denken, die derart nach der Besiedlungsdichte dif-
ferenziert sind, daB sie um so geringer bleiben, je
weniger bevélkert ein Landstrich ist. Selbst dann
wére noch nicht sicher verhindert, da8 der raum-
wirtschaftliche Wettbewerb zwischen den Sied-
lungsgebieten zugunsten der Ballungs- und Ver-
dichtungsraume beeinfluBt wird. Der Wegfall des
einzigen ortlichen oder kleinrdumlichen Anbieters
oder des einzigen Konkurrenten eines verbleiben-
den Anbieters auf dem Lande kann viel einschnei-
dender sein als die Halbierung der Wettbewerber-
zahl etwa von zwanzig auf zehn in einem stadti-
schen Raum.

GewiB gibt es bei der Angebotskonzentration
raumliche Unterschiede. Die Standortentscheidun-
gen der privaten Wirtschaft nehmen jedoch — in
Ubereinstimmung mit ihren Zielen — keine und die
Bedienungsentscheidungen der o6ffentlichen Wirt-
schaft — im Widerspruch zu ihren Zielen — nicht

WIRTSCHAFTSDIENST 1976/1X
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genligend Riicksicht auf das noch nicht aufgege-
bene raumwirtschaftspolitische Ziel, alle Sied-
lungsgebiete unseres Staatswesens als solche zu
erhalten %),

Die Angebotskonzentration wirkt dem Beitrag ent-
gegen, den die spezielle verkehrliche MaBstabs-
vergréBerung durch Vermehrung der Wahimébg-
lichkeiten zur Urbanisierung des landlichen Le-
bens zu leisten vermag. Je nach ihrem AusmaB
macht die Angebotskonzentration die Vorteile des
Verkehrs, groBere Raume erreichen zu konnen,
teilweise oder ganzlich zunichte, da durch sie der
Anreiz hierzu abnimmt. Es kann sogar der Fall
sein, daB die Gegenwirkungen der Angebotskon-
zentration die glinstigen Effekte der gréBeren ver-
kehrlichen Aktionsrdume ibertreffen. Infolgedes-
sen tritt neben jene Einteilung der Landbewohner,
die sich daraus ergibt, daB spezielle verkehrliche
MaBstabsvergroBerungen und -verkleinerungen
gleichzeitig ablaufen, eine zweite. Sie trennt die
Menschen, die sich mit dem gering bleibenden Ur-
banisierungsgrad Iandlichen Lebens abfinden, von
jenen, die sich mit diesem Zustand nicht zufrieden-
geben und ein weiteres Potential fir die Stadt-
wanderung bilden.

Expansionskonkurrenz und GréBenideologien

Eine wichtige Ursache der Angebotskonzentration
sind die GréBenfragen. Bei ihnen handelt es sich
einerseits um rationale Fragen nach der starkeren
Ausnutzung von GroBendegressionen der Kosten,
auf der anderen Seite sind aber auch fragwiirdige
GroBenideologien wirksam.

Das Streben, die KapazitétsgroBendegression (Be-
triebsgroBen-, AggregatsgroBendegression) der
Kosten mehr als bisher auszuniitzen, tragt sowohl
zur Konzentration privater Unternehmungen und
offentlicher Betriebe als auch zur Verringerung der
raumlichen Angebotsdichte bei. Das Bemiihen, die
Beschaftigungsmengendegression und die Auf-
lagengroBendegression der Kosten méglichst weit-
gehend auszuschdpfen, vermindert nur bzw. vor-
wiegend die rdumliche Angebotsdichte. Die beiden
letztgenannten Kostendegressionen lassen sich
bei gegebener rdumlicher Verteilung der Nach-
frage nach Sach- oder Dienstleistungen um so
besser wahrnehmen, je stirker die Nachfrage
rdumlich gebiindelt befriedigt wird.

Wo marktlicher Wettbewerb herrscht, also in der
privaten Unternehmerwirtschaft sowie zwischen
ihr und einem Teil der offentlichen Wirtschaft, ste-
hen die Bestrebungen, sich kostenwirtschaftliche
GroBenvorteile zu verschaffen, in enger Wechsel-

5) Vgl. die in Anmerkung 3 genannte Quelle mit dem Bundes-
raumordnungsprogramm: Bundesminister fir Raum-
ordnung, Bauwesen und Stadtebau (Hrsg).:
Raumordnungsprogramm fiir die groBradumige Entwicklung des
Bundesgebietes, Bonn o. J. (1975), insbes. S. 1.

WIRTSCHAFTSDIENST 1976/1X

beziehung zu Wandlungen der Konkurrenzstruktur
und damit zu Veranderungen in der Funktions-
fahigkeit des Wettbewerbs. Treten in einem Wirt-
schaftszweig im Hinblick auf dieses Bestreben
Schrittmacher auf, so gelingt es ihnen haufig, sich
Vorspriinge in der Wettbewerbsfahigkeit zu ver-
schaffen, die die Konkurrenten zum Nachfolgen
oder Aufgeben veranlassen. Eine solche , Expan-
sionskonkurrenz® verdiinnt wenigstens auf lan-
gere Sicht den Anbieterwettbewerb, wenn wett-
bewerbspolitische oder marktliche Gegenstromun-
gen fehlen oder schwécher sind; die marktlichen
Gegenstromungen koénnten etwa im Vordringen
auslandischer Konkurrenten oder in einem An-
wachsen der Nachfrage bestehen.

Die  Schwachung der  Angebotskonkurrenz
schrankt die Wahimd&glichkeiten der Nachfrager
ein. Schreitet sie in landlichen Gebieten rascher
voran als in staddtischen, so vergroBert sie die
ohnehin zwischen Land- und Stadtbewohnern be-
stehenden Unterschiede in den Moglichkeiten, bei
der Deckung von Erwerbs- und von Verbrauchs-
bedirfnissen zu wahlen.

Vor allem in der 6ffentlichen Wirtschaft und in der
Verwaltung sind neben den kostenwirtschaftlichen
Grinden fir Angebotskonzentrationen gréBen-
ideologische Ursachen zu finden. Haufig wird bei
Konzentrationsentscheidungen allein oder haupt-
séchlich auf deren kostenwirtschaftliche Seite ab-
gestellt, und es wird dabei-die nutzenwirtschaft-
liche Seite ignoriert oder vernachldssigt. Das ist
schon in rein 6konomischer Sicht falsch. Hinzu
kommt, daB ein rein 6konomisches Verhalten fiir
die 6ffentliche Hand unzulanglich ist, da sie wegen
staats-, gemeinde- und geselischaftspolitischer
Ziele tatig wird. SchlieBlich regiert dort eine 6ko-
nomistische GroBenideologie, wo rein dkonomi-
sche Konzentrationsargumente ausschlaggebend
sind, die bloBe Behauptungen — beispielsweise
Ober kostenoptimale BetriebsgréBen — darstellen.

Abnehmende wirtschaftliche Tragfahigkeit

Selbst bei fehlender Angebotskonzentration wiirde
die wirtschaftliche Fahigkeit Iandlicher Rdume, pri-
vate Unternehmungen und o&ffentliche Dienste zu
tragen, durch jene Stadtwanderung beeintrachtigt,
die von der Unzufriedenheit bestimmter Bevolke-
rungsgruppen mit dem status quo der Wahimdog-
lichkeiten und von der verkehrlichen MaBstabs-
verkleinerung ausgeldst wird. Die Angebotskon-
zentration verringert aber diesen status quo und
setzt damit einen SchrumpfungsprozeB3 der wirt-
schaftlichen Tragfahigkeit ®) landlicher Gebiete in
Gang, der sich selbst nahrt und in letzter Konse-
quenz zur vélligen oder fast volligen Entvélkerung

8) Zur wirtschaftlichen Tragfahigkeit von Orten und Raumen vgl.
Gerhard Isenberg: Existenzgrundlagen in Stadt- und
Landesplanung, Tidbingen 1965, S. 189 ff., mit Hinweisen auf
frihere (wegweisende) Veréffentlichungen Isenbergs zur Sache.
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fihren muB, wenn ihm nicht Einhalt geboten wird.
Die Angebotskonzentration veranlaBt ndmlich zu-
satzliche Abwanderungen, und der damit einher-
gehende Nachfrageschwund im landlichen Raum
erzeugt bei Konstanz der Konzentrationsziele wei-
tere Konzentrationsimpulse. Werden die Konzen-
trationsziele erhéht, so wird das Wechselspiel zwi-
schen Abwanderung der Landbewohner und Er-
weiterung der Angebotskonzentration beschleu-
nigt.

In einer reinen Marktwirtschaft, die lediglich auf
unbeeinfluBten einzelwirtschaftlichen Entscheidun-
gen Privater basiert, kann die skizzierte Entlee-
rungsschraube kaum zum Stillstand gebracht wer-
den, solange die Urbanisierungswiinsche so weit
verbreitet sind wie heute. Eine gewisse brem-
sende Wirkung (bt in ausgewahlten Gebieten die
Teilrlickwanderung aus der Stadt aus. Sie wird je-
doch, wenn Uberhaupt, nur in Einzelfallen so stark
sein, daB sich dadurch ein landlicher Raum in
einen stadtischen verwandelt und, statt Wirt-
schaftskraft zu verlieren, diese auf langere Sicht
hinzugewinnt.

Was iber die allmahliche Entleerung landlicher
Riaume gesagt wurde, gilt nicht fir jene Iandlichen
Randgebiete von Stadten und stadtischen Ré&u-
men, die beliebte Ziele der halben Riickwande-
rung aus der Stadt und der halben Stadtwande-
rung sind. Solche Gebiete wachsen in den benach-
barten stadtischen Raum hinein und erhalten oder
vergréBern ihre wirtschaftliche Tragféahigkeit. Sie
sind um so eher jener Typus unserer Siedlungs-
gebiete, der vornehmlich oder gar allein von den
derzeitigen Wanderungstendenzen unserer Bevdl-
kerung profitiert, je weiter sich das BedUrfnis nach
der Verbindung stadtischen und landlichen Lebens
ausbreitet und je mehr es befriedigt wird. Davon
abgesehen stellen sie jedoch weder allein noch
als Ganzes einen sozialdkonomisch unproblemati-
schen Gebietstypus dar.

Was die stadtischen Randgebiete an Bevélkerung
und Wirtschaftskraft dazugewinnen, wird unter
sonst gleichen Bedingungen — insbesondere bei
Konstanz der Gesamtbevolkerung — von den
Stadten und den stadtfernen landlichen Raumen
abgezogen. Demnach buBen unter dieser Voraus-
setzung auch die Stadte in dem MaBe an wirt-
schaftlicher Tragfahigkeit ein, in dem die halbe
Rickwanderung aus der Stadt nicht durch die
(volle) Stadtwanderung ausgeglichen wird. Die
Hinausverlagerung von Wirtschaftskraft und damit
auch von Steuerkraft 7) wird jedoch nicht oder nur
teilweise von einer Hinausverlagerung offentlicher
Aufgaben begieitet. Vielmehr besteht ein wesent-

7) Uber steuersystematische Griinde einschldgiger siedlungs-
struktureller Fehlentwicklungen in Nordamerika vgl. Hans-
Wilkin von Borries: Raumplanung und kommunales
Finanzwesen in amerikanischen Stadiregionen (Metropolitan
Areas), KéIn-Miltheim 1964.
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licher Vorzug der halb-stadtischen, halb-landlichen
Gebiete gerade darin, daB staddtische Angebote
privater und &ffentlicher Natur in Reichweite sind.

Kostensteigerungen bei Nutzenminderungen

Die wesentlichsten raumwirtschaftlichen Folgen
der zunehmenden Praferenz fir das stadtische
Umiand und ihrer Erfuliung lassen sich zusammen-
gefaBt wie folgt beschreiben:

[] Die stadtischen Siedlungskodrper breiten sich
aus.

[1 Wo dies, wie in den Ballungsgebieten, grofBfla-
chig geschieht, gehen im Stadtumland gesuchte
Vorteile des landlichen Lebens allmahlich wieder
verloren, und zwar vor allem solche, die in der gro-
Beren Ruhe und Naturnahe bestehen.

[(] Die am Stadtrand hinzukommenden neuen
Siedlungen haben eine geringere Bevdlkerungs-
dichte als die Stadt; diese verliert ihrerseits an
Siedlungsdichte, wenn nicht eine haufig stattfin-
dende Uberbelegung in sanierungsbediirftigen
Vierteln mit wirtschaftlich schwacher Bevélkerung
fiir eine Kompensation oder gar Uberkompensa-
tion sorgt.

{T] Von den etwaigen Eingemeindungen abgese-
hen, geht der Stadt auch bei einer derartigen Be-
volkerungssubstitution Wirtschaftskraft oder zu-
mindest ein sonst zu erwartender Zuwachs an
Wirtschaftskraft verloren.

[ Der fléchiger werdende stadtische Siedlungs-
kérper ist unter sonst gleichen Bedingungen mit
all den o6ffentlichen und privaten Sach- und Dienst-
leistungen im Durchschnitt nur unter steigenden
Geldkosten zu bedienen, die (wie Versorgungs-,
Entsorgungs-, VerkehrsanschluB-, Beférderungs-
leistungen) in rdumlicher Ausdehnung erbracht
werden oder des Einzeltransports bediirfen.

[1 Zugleich steigen unter sonst gleichen Bedin-
gungen die durchschnittlichen Zeitkosten der Be-
férderung.

(1 Mit der Zunahme der Bevolkerung des stadti-
schen Siedlungskomplexes, mit der durchschnitt-
lichen Zunahme der finanziell erfiiltbaren Anspri-
che an die Lebenshaltung sowie mit der Angebots-
konzentration steigt der Bedarf an GroBanlagen
vor allem der Versorgung, der Entsorgung und des
Verkehrs, die kaum jemand wegen ihrer Lastigkeit
in seiner Nachbarschaft wiinscht. Werden sie im
stadtischen Siediungskorper selbst untergebracht,
verursachen sie mit ihren Nebenwirkungen hohe
gesellschaftliche Kosten. Werden ihre Standorte
iiber die Peripherie der Stadtlandschaft hinaus-
geschoben, entstehen wegen der gréBeren Entfer-
nung zu den bedienten Bedarfsschwerpunkten
hohe zusétzliche Geldkosten und — im Verkehr —
teilweise auch zuséatzliche Zeitkosten.
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