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1. Einfiihrung

Zunachst einige kurze wissenschaftstheoretische Uberlegungen: Zur Beurteilung von
Theorien gelten in den Naturwissenschaften — aber auch in den Sozialwissenschaften —
einfache, leicht nachzuvollzichende wissenschaftstheoretische Prinzipien. Jene Theorie, die
einen grofleren Ausschnitt der Realitat zu erklaren vermag als eine konkurrierende Theorie,
ist dieser uiberlegen und also vorzuziehen. Bei gleichem Erklarungsgehalt von Theorien
— was allerdings selten vorkommen durfte — ist jene die iiberlegenere, die einfacher ist,
wobei einfacher bedeutet, dafl sie mit weniger Annahmen, mit weniger Randbedingungen
auskommt. Nun ist in der wissenschaftlichen Realitat der beschriebene Prozel kaum zu
beobachten; rationale Prinzipien und tatsachliche Theorienabfolge und -ablosung stehen
sich als Ideal und Wirklichkeit gegeniiber. Dafiir kann es verschiedene Griinde geben. Zum
einen konnen die konkurrierenden Theorien aus unterschiedlichen Denkschulen stammen;
eine Entscheidung zu Gunsten des einen Ansatzes und gegen ein anderes theoretisches
Konzept ist mit dem wissenschaftlichen Schicksal der jeweiligen Forscher verbunden (vgl.
Kuhn [1981]). Zum anderen kénnen aber auch konkurrierende Theorien sich zunichst
unterschiedlichen Phanomenen zuwenden, die in dieser Form dann im Zeitablauf empirisch
unbedeutender werden. Im Gegenzug weiten sich die Erklarungshorizonte beider Theorien
aus, und es kommt zur Schnittmenge der Erklarungsobjekte. Eine Konkurrenzsituation

entsteht, die vielfach nicht einmal erkannt wird.

Der zweite der beschriebenen Griinde trifft in dieser Konstellation sehr genau auf das
Verhéltnis von Auflenwirtschaftstheorie (auch: Internationaler Handel) und Raumwirt-
schaftstheorie (auch: Regional6konomik) zu. Unter Aulenwirtschaftstheorie soll hier ein-
schrankend der reale Teil dieser Disziplin verstanden werden; von den monetaren Theorien
der Wechselkurse und Zahlungsbilanzen soll abgesehen werden, da sie aus wissenschafts-
systematischen Griinden zur Geldtheorie gehoren, und daher auch keine Entsprechung in
der Raumwirtschaftstheorie haben. Zunachst fallt der gemeinsame Nenner auf: In bei-
den Ansatzen werden Wirtschaftsaktivitaten Regionen zugeordnet und die Interaktionen
zwischen den Regionen analysiert. Es ist lohnenswert, einen genauen Blick auf die Grund-
elemente beider Theorien zu werfen und die gemeinsamen Eigenschaften herauszuarbeiten
(Absatz 2). Nach diesem Vergleich wird der Frage nachgegangen, ob die Neue Okonomische
Geographie (kurz: NOG) Eigenschaften aufweist, die die beiden ”alten” Theorien ersetzen
und somit iberfliissig machen (Absatz 3). Ein Fazit - die Beurteilung der Theorien auf
der Metaebene — schlieit sich an (Absatz 4).



2. Aullenwirtschaftstheorie vs. Raumwirtschaftstheorie

Beginnen wir mit der Auflenwirtschaftstheorie. Die Eingangsfrage lautet: Warum
benotigt man eine Theorie des internationalen Handels? Die einzig mogliche Antwort
lautet: weil Nationen, im eigentlichen Sinne staatliche Autoritaten, sich in den grenziiber-
schreitenden Handel einmischen (von den Wechselkursen wollen wir, wie gesagt, abse-
hen) und diesen Giiter- und Dienstleistungsaustausch im 6konomischen Sinn beeinflussen.
Staatliche Handelshemmnisse und Handelsforderung dienen traditionell dazu, die eigene
Wirtschaft vor Importen zu schiitzen und die Exporte zu fordern. Der Instrumenten-
kasten enthilt bekanntlich Importzolle, Importkontingente, technische Anforderungen an
Importgiiter usw. auf der einen Seite und Exportsubventionen, Exportzolle und nicht-
monetare Exporthilfen auf der anderen Seite. Im Rahmen der modernen internationalen
Handelsbeziechungen werden Zolle zunehmend abgebaut, es entstehen Freihandelszonen
und Staatengemeinschaften (z. B. die EU). Wird damit die Auflenwirtschaftstheorie um
ihre Existenz gebracht? Keineswegs, denn wichtige Erklarungsmuster fiir den intersekto-
ralen, aber auch intrasektoralen Handel bleiben bestehen. Zu nennen sind die unterschied-
lichen Produktivitdten zwischen Landern (oder einem Land und dem Rest der Welt) — das
Ricardo-Theorem mit absoluten und komparativen Kostendifferenzen —, die unterschiedli-
chen Faktorausstattungen in verschiedenen Landern - das Heckscher-Ohlin-Theorem - und
die voneinander abweichenden Nachfrageintensitaten in den Landern. Ersetzt man den
Begriff "Lander” durch ”"Regionen”, so andert sich nichts am Ergebnis und an der Er-
klarungskraft der Theoreme. Entfallt der Staat mit seinen handelspolitischen Aktivitaten
zur Kennzeichnung und Abgrenzung der nationalen Gebietseinheiten, so treten die ge-
nannten Unterschiede Produktivitat, Faktorausstattung und Nachfrage an seine Stelle, die
auf Gebietseinheiten jeglicher Grofie bezogen werden kénnen (Ohlin [1933]). Um Beispiele
zu nennen: zwischen der EU und den USA, zwischen Deutschland und Portugal, zwi-
schen Bayern und Brandenburg, zwischen dem Ruhrgebiet und dem Rhein-Main-Gebiet
gibt es Produktivitatsunterschiede, die entsprechende Handelsstrome erzeugen konnen.
Gleiches gilt fur die anderen Handelsargumente. Ist also die um den Staat entkleidete
Auflenwirtschaftstheorie die bessere Raumwirtschaftstheorie, die bekanntlich mit total-
analytischen Modellen arbeitet, die umfassender sind als die typischen partialanalytischen

Ansitze der traditionellen Raumwirtschaftstheorie?

Es gibt einen entscheidenden Unterschied zwischen der traditionellen Raumwirtschafts-
theorie und der Auflenhandelstheorie; die Theorie des internationalen Handels verzichtet

auf die Beruicksichtigung der Transportkosten und uberhaupt auf die Modellierung aller
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Transaktionskosten, die bei dem internationalen Giteraustausch entstehen. Es soll nicht
abgestritten werden, dafl es einige wenige Versuche in der Vergangenheit gab, diesen Mangel
abzustellen (vgl. Steininer [2001]), hier soll von der generellen Linie gesprochen werden.
Die Unterscheidung zwischen den Transportkosten und dem weiter gefafiten Begriff der
Transaktionskosten soll kurz diskutiert werden. Um — sagen wir — eine Werkzeugmaschi-
ne nach Indien zu exportieren, ist es notwendig, wechselseitige Geschaftsbesuche durch-
zufithren, Vertrage auszuarbeiten, Genehmigungen einzuholen, Dokumente zu tibersetzen,
Akkreditive zu eroffnen und schliellich fallen die reinen Land- und Seefrachttransport-
kosten an, nur diese sind im strengen Sinne entfernungsabhangig; alle anderen Transak-
tionskosten hangen von kulturellen Unterschieden der Lander, von Wirtschaftssystemen
und staatlicher Einflufnahme u.d.m. ab. Will man einen 6konomischen Raum aufspan-
nen, so sind die geographischen Entfernungen zwischen den Handelpartnern und ihren
Heimatlandern entscheidend. Genau diese U’berlegungen finden wir in der traditionellen
Auflenhandelstheorie nicht, wofiir zwei Grinde mafigeblich sein mogen. Zum einen gel-
ten die oben genannten Griinde fiir Handel — Produktivitatsunterschiede, Faktorausstat-
tungsunterschiede und Nachfrageunterschiede — bis zu jener Transportkostenhéhe (oder
Transaktionskostenhéhe), bei der diese die handelserzeugenden Unterschiede eingeebnet
haben. Alle Aussagen der reinen Auflenwirtschaftstheorie stehen also unter dem still-
schweigenden Vorbehalt, da3 die genanten Kosten den Handel, ahnlich wie Zolle, nicht
unvorteilhaft machen. Zum anderen reduziert die Aulenhandeltheorie in ihren theoreti-
schen ﬂberlegungen — in sinnvoller Weise, will ich ausdriicklich hinzuftigen — die Zahl der
Industrien je Land auf zwei. Bei nicht vollstandiger nationalen Produktionsspezialisierung
stellt die x-Industrie im Inland das Exportgut und die y-Industrie das Importgut her; im
Ausland ist es genau umgekehrt. Die Schwierigkeit besteht nun darin, einen dritten Sek-
tor in die Modelle einzubeziehen, den Transportsektor, dessen Ressourcenverbrauch an die
Import- und Exportmengen gebunden ist. Es gibt somit eine Ruckkopplung, denn die
Produktionsfaktoren, die fiir den Transport eingesetzt werden, stehen nicht mehr fir die
Produktion der x- und y-Giiter zur Verfiigung. Schliefilich mufl man von einem vertrauten
Theorem Abschied nehmen; nach Aufnahme des Welthandels, ausgehend von dem gedach-
ten Zustand der Autarkie, entsteht nicht ein gemeinsamer relativer Guterpreis im In- und
Ausland, gleichsam als Welthandelspreisverhaltnis, sondern relative Preise, die sich durch
die Transportkosten unterscheiden. Die Analogie zur Zolltheorie liegt hier offen auf der
Hand. Auch die Verwendung des Eisbergtheorems der Transportkosten von Samuelson
andert nicht grundlegend das Problem; lediglich die Formulierung des Transportsektors
entfallt.



Die Berucksichtigung der okonomisch relevanten Transportkosten stellt das konstitu-
ierende Prinzip der Raumwirtschaftstheorie dar; dem aufgespannten okonomischen Raum
liegt ein geographischer Raum zu Grunde. Das bedeutet, einfacher gesagt, die geogra-
phischen Entfernungen zwischen den Wirtschaftsakteuren werden mit konstanten oder
variablen Transportkostensatzen bewertet. Wir finden dieses Prinzip bei von Thiinens
"Isoliertem Staat” [1930], der die Verteilung der landwirtschaftlichen Standorte in Bezug
auf ein Verbrauchszentrum bestimmt; wir finden es bei Launhardt [1885], der mit Hil-
fe der Transportkosten die Marktgebiete voneinander abgrenzt; wir finden es bei Weber
[1909], fir den die Transportkosten der Inputgiiter bei gegebenen Faktorpreisen den indu-
striellen Standort bestimmen, und wir finden es bei Christaller [1933] und Lésch [1944],
deren hierarchische Standortstrukturen ohne die so verstandenen Transportkosten nicht
moglich wiren. In allen weiteren Theoriefeldern, die auf diesen grundlegenden Ansitzen
aufbauen, die Stadtmodelle von Alonso [1964], die Beitrdge zur optimalen Stadtgréfie und
die Uberlegungen zur Preisbildung im Raum (vgl. Schéler [2005]) werden ebenfalls die

beschriebenen Transportkosten als zentrales Element verwendet.

Vor nunmehr iiber siebzig Jahren hat August Losch [1938, 1939] auf eine wichtige Ver-
bindung von Raumwirtschaftstheorie und Auflenwirtschaftstheorie hingewiesen. Losch, der
ubrigens die auf den komparativen Kosten beruhende Handelstheorie Ricardos ablehnte,
argumentierte wie folgt: Fiur ein Land kommen Exporte und Importe dadurch zustan-
de, da} die uberlappungsfreien Marktgebiete der Anbieter eines Gutes ”zufallig” durch
die Staatsgrenzen durchschnitten werden; jener Teil des Absatzgebietes eines inlandischen
Unternehmens, der ins Ausland fallt, generiert Exporte, jener Teil des Marktgebietes einer
auslandischen Firma, der ins Inland fallt, erzeugt Importe. Werden Zolle eingefiihrt oder
Exportsubventionen, so weist die raumliche Preislinie an der Staatsgrenze eine Sprungstel-
le auf. Die wohlfahrtsoptimale Auspriagung der handelspolitischen Instrumente 148t sich
ermitteln; der traditionellen Formulierung des Optimalzolls kann nunmehr eine raumlich
fundierte Fassung des Optimalzolls an die Seite gestellt werden, dessen Hohe von den Ent-
fernungen der inlandischen und auslindischen Produktionsstatten von der Staatsgrenze
abhéngt (Schoéler [2005]). Damit wird deutlich: Transportkosten und Zoélle haben fiir die
heimische Wirtschaft eine schiitzende Wirkung und sind in der Lage, sich gegenseitig zu

substituieren.

Ein ungelostes Problem der Raumwirtschaftstheorie bestand bis in die neunziger Jah-
re des vorigen Jahrhunderts in der Erklarung des Entstehens von Agglomerationen. Wenn

man von dem theoretisch trivialen Fall absieht, dafi natiirliche Gegebenheiten als exoge-
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ne Ursache fir wirtschaftliche Zusammenballungen in Frage kommen, so mufl man zuge-
stehen, dafl die endogenen Erklarungen auf schwachen eklektischen Fiiflen standen. Die
theorieexogenen Erklarungen sind einfach nachzuvollziehen; wo Bodenschatze sich finden
lassen, siedelt sich die Bergbauindustrie an; wo Flusse vorhanden sind, bietet sich ih-
re Wasserkraft zur Energieerzeugung und zu Transportzwecken an, usw. Die endoge-
nen Erklarungsversuche betonen die Existenz von positiven externen Effekten, die sich in
vielfaltigen Formen auswirken, wobei diese Effekte zwar in plausibler Form begriindet, nicht
aber aus Theorien entwickelt wurden. In der von-Thiinen-Welt wird die Existenz eines
Zentrums vorausgesetzt, auch in den nachfolgenden Modellen der Stadtékonomik (Alonso
[1964]), wobei allenfalls die Grofie der Stadt bestimmt werden kann. Das Christaller-Modell
der Stadtehierarchien ist der Agglomerationsbildung schliefllich vollig unzuganglich. Ob-
wohl Christaller den einzelnen Stadttypen idealtypische Einwohnerzahlen zuordnet, ist das
Kriterium der Einwohnerzahl nicht konstituierend fiir die Stadtgrofle, sondern allein die

Reichweite der Giiter, die nicht in einer Stadt mit geringerer Zentralitat gehandelt werden.

3. Was erklirt die Neue Okonomische Geographie?

Fragen wir nun, ob die Neue Geographie einen Beitrag zur Losung der Probleme lei-
sten kann, die wir sowohl in der Auflenhandelstheorie — fehlende Transportkosten — als
auch in der Raumwirtschaftstheorie — fehlende Erklarung der Agglomerationen - erkannt
haben. Die Neue Okonomische Geographie bietet zum einen eine modellendogene FEr-
klarung fiir das Phanomen der Agglomeration und gleichzeitig fiir das entleerte Hinterland
an, die aus einem totalanalytischen Modell mit wenigstens zwei Regionen abgeleitet wird.
Zum anderen ist aus dem Modell heraus nicht die Grofle der Region definiert — es kann
sich um eine kleine Verwaltungseinheit oder um ein staatliches Territorium handeln —,
womit dieses Paradigma eine geeignete Klammer zwischen Raumwirtschaftstheorie und
AuBenwirtschaftstheorie darzustellen scheint. Die Neue Okonomische Geographie leitet
ihre Resultate aus einem mikrodkonomischen Totalmodell vom Dixit-Stiglitz-Typ [1977]
mit heterogenen Giitern ab. Das erste rdumliche Modell von Krugman [1991] verfiigt ne-
ben spezifischen Produktionsfunktionen — economies of scale — iiber spezielle zweistufige
Nutzenfunktionen. Die Resultate hinsichtlich der raumlichen Verteilung der wirtschaft-
lichen Aktivitdten konnen allerdings im ursprunglichen Modell nur numerisch abgeleitet
werden. Die Richtung der Standortverlagerungen hangt unter sonst gleichen Bedingungen

von den Auspragungen der Transportkosten ab. Im Laufe der weiteren Forschung wurde es
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moglich, durch die Verwendung alternativer Nutzenfunktionen analytisch losbare Modelle
zu entwickeln (vgl. Forslid/Ottaviano [2003], Pfliger, M. [2004]).

Die wichtigsten Annahmen, die freilich nicht fiir alle, wenn auch fiir viele Modelle
der NOG gelten, sollen hier kurz zusammengefafit werden. Es wird eine Okonomie mit
zwel Sektoren, einem landwirtschaftlichen und einem industriellen Sektor, angenommen.
Der landwirtschaftliche Sektor produziert ein homogenes Gut unter konstanten Skalener-
tragen und verkauft dieses Gut auf einem homogenen Markt. Der industrielle Sektor stellt
eine grofle Anzahl in physischer (oder psychischer) Hinsicht unterschiedlicher Giiter her
und verkauft diese unter den Marktbedingungen der monopolistischen Konkurrenz. Die
Arbeiter des landwirtschaftlichen Sektors sind immobil, die des industriellen Sektors wan-
dern in die Region, die die hochsten Reallohne aufweist. Die Transportkosten zwischen
zwel Regionen werden im Sinne Samuelsons formuliert, ein Teil der zu transportierenden
Giiter wird als Ressource fir ihren Transport benotigt. Die Annahme dieser sogenann-
ten Eisberg-Technologie des Transports erubrigt die Modellierung eines Transportsektors.
Transportkosten entstehen nur fir industrielle Giiter, nicht aber fir die landwirtschaft-
lichen Giter. Es besteht die Moglichkeit verschiedener Standorte, wobei jede Firma an
nur einem Standort in einer der beiden Regionen angesiedelt sein kann. Alle Konsumenten
verfiigen liber die gleichen Praferenzen, die ihren Niederschlag in einer Nutzenfunktion vom
Cobb-Douglas-Typ finden; sie enthalt als Argumente die industriellen und die landwirt-
schaftlichen Giiter. Die gesamte Gutermenge der industriellen Giiter wird als ein Kontinu-
um von unterschiedlichen Varianten verstanden, die durch eine CES-Unternutzenfunktion

zusammengefafit werden.

Einen Uberblick, wenngleich auch keine vollstandige Darstellung des Modells, gibt
die Skizze nach Brakman/Garretsen/van Marrewijk [2001], die die Zahlungsstréme zu-
sammenfafit. Wie dargelegt, werden zwei Sektoren — Landwirtschaft und Industrie — mit
zwel Gruppen von Arbeitern — landwirtschaftliche und industrielle — angenommen und
zwei Regionen unterstellt, wobei die Grofle der Raume nicht naher definiert ist. Da die
landwirtschaftlichen Giuter zwischen den Regionen nicht handelbar sind und in der Er-
zeugerregion verbraucht werden, richtet sich nur die Nachfrage nach industriellen Giitern
aus beiden Regionen auf die in beiden Regionen produzierten Industrieerzeugnisse. Da die
landwirtschaftlichen Arbeiter zwischen den Regionen immobil sind und nur die industri-
ellen Arbeiter zwischen den Regionen wandern konnen, folgen aus industriellen Ballungen
auch grofle Ansiedlungsgebiete der Industriearbeiter, die einen grofien Markt fir indu-
strielle Giter bilden. Die monetaren Strome, denen nicht dargestellte reale Strome in

umgekehrter Richtung entsprechen, sind in der nachfolgenden Abbildung 1 verdeutlicht.

7



hier: Abb. 1: Darstellung der Zahlungsstrome

Die in der Graphik dargestellten Strome erzeugen Anpassungsprozesse an ein raum-
liches Gleichgewicht. Nehmen wir an, in einer Region — beispielsweise in Region 1 — sind
viele Nachfrager angesiedelt. Der Nachfrage folgend verlagern die Industriefirmen ihre
Standorte in Region 1, in der hohe Lohne gezahlt werden konnen, die weitere industrielle
Arbeiter veranlassen, in diese Region zu wandern. Damit wichst der Markt in Region
1 weiter an; diesen Effekt bezeichnet man als Nachfragevorteil. Grofle regionale Markte
haben aber ferner auch den Vorteil, daf} viele unterschiedliche Giiter erzeugt und angebo-
ten und nicht aus anderen Regionen eingefithrt werden miissen. Diese industriellen Giiter
weisen in der Region niedrigere Preise auf, da fiir sie die Transportkosten entfallen. Das
dadurch im Vergleich zu anderen Regionen entstehende niedrigere Preisniveau erhoht die
Reallohne, die zu weiteren Zuwanderungen von industriellen Arbeitskraften fithren; diesen
Effekt bezeichnet man als Kostenvorteil. Beide Effekte verstarken sich zirkular und wirden
eine vollstandige Entleerung der Region 2 nach sich ziehen, wenn nicht gegenlaufige Effekte
auftreten wiirden. Eine wachsende raumliche Konzentration von Firmen in Region 1 fiithrt
zu einem sich verstarkenden Wettbewerb auf dem Giitermarkt und zu sinkenden Lohnen,
die wiederum den Zuzug von Arbeitskraften verringern. Diesen Effekt bezeichnet man
als Wettbewerbseffekt. Die in das Modell exogen eingefiilhrte Annahme der rdumlichen
Immobilitat der landwirtschaftlichen Arbeiter — es konnen auch die Arbeiter anderer spe-
zieller Industrien sein (z. B. Grundstoffindustrie) — verhindert die véllige Entleerung des

Hinterlandes.

Obwohl das Basis-Modell sich auf zwei Regionen beschrankt, kann eine allgemeine
analytische Losung nicht angegeben werden. Die Losung des Modells basiert auf acht
nichtlinearen Gleichungen, die simultan zu losen sind. Wie immer in solchen Fallen bietet
sich die numerische Simulation als Ausweg an. Ziel der ﬁberlegungen ist es, einen Zu-
sammenhang zwischen den Reallohndifferenzen hinsichtlich Region 1 und 2, die sich aus
dem Modell ergeben, und der Aufteilung der industriellen Produktion auf Region 1 und
2 herzustellen. Die Reallohndifferenzen, die mit w; — ws angegeben werden, stellen den
Anreiz zur interregionalen Wanderung der industriellen Arbeitskrifte dar; ist die Differenz
positiv, so wandern die Arbeiter in Region 1, ist sie negativ, so wandern sie in Region 2.
Fir die interregionale Verteilung der Industrie gilt: Ist A = 1, so befindet sich die gesamte
industrielle Produktion in Region 1, ist A = 0, so ist die gesamte industrielle Produktion in
Region 2 angesiedelt. Als Simulationsmethode wird die sequentielle Iteration angewendet,

wobei zunachst einige Koeffizienten numerisch festgelegt und die Transportkosten vorgege-
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ben werden missen. Die Kurven in den entsprechenden Diagrammen werden punktweise

iterativ ermittelt.

Gibt man alternativ die Transportkosten F' = 2,1, F = 1,5und F = 1, 7 vor, so erhalt
man die nachstehenden Abbildungen 2 bis 4. Im Falle von F = 2,1 ist die Reallohndiffe-
renz fir 0 < A < 0,5 positiv und fiir 0,5 < A < 1 negativ (Abb. 2). Dieser Sachverhalt
bedeutet, dafl bei einer geringen Industrialisierung der Region 1 industrielle Arbeiter aus
Region 2 aufgrund der positiven Reallohndifferenzen zuwandern werden. Bei einer hohen
Industrialisierung der Region 1 werden, ausgelost durch eine negative Reallohndifferenz,
Arbeiter in Region 2 abwandern. Bei gleichen Reallohnen in beiden Regionen bleiben Wan-
derungen aus; dieses Gleichgewicht ist bei einer symmetrischen Verteilung der industriellen
Produktion auf beide Regionen (A = 1/2) gegeben. Der vorgegebene Transportkostensatz

laBlt keine industrielle Agglomeration entstehen.
hier: Abb. 2: Gleichgewicht bei hohen Transportkosten

Nimmt man in einem zweiten Fall F = 1,5 an (Abb. 3), so steigt die Reallohndif-
ferenz mit der Konzentration der Industrie in Region 1. Das Gleichgewicht bei A = 1/2
ist instabil, da eine geringfiigig groflere Konzentration der Industrie in Region 1 sowohl zu
hoheren Nominallohnen als auch zu einem sinkenden Preisindex durch die Einsparung von
Transportkosten fithrt. Daher wandern alle Industriearbeiter der positiven Reallohndiffe-
renz folgend in Region 1 ein. Diese Reallohndifferenz bleibt bestehen; es bilden sich eine
Industrieagglomeration in Region 1 und ein landwirtschaftliches Hinterland in Region 2
heraus. Das Ergebnis kehrt sich um, wenn in der Umgebung des instabilen Gleichgewichts
die Reallohndifferenz negativ ist; die Wanderungen der Industriearbeiter in die entgegen-
gesetzte Richtung lassen Region 1 zum landwirtschaftlichen Hinterland und Region 2 zur

Industrieagglomeration werden.
hier: Abb. 3: Gleichgewicht bei niedrigen Transportkosten

In Abbildung 4 wird ein Transportkostensatz von F' = 1,7 angenommen, der zu finf
Gleichgewichten fiihrt. Die Werte A = 0, A = 0,5 und A = 1 erzeugen stabile Gleichgewich-
te, wobei im ersten Fall wiederum eine vollstandige Konzentration der Industrie in Region
2, im dritten Fall in Region 1 und im zweiten Fall eine Gleichverteilung der Industrie auf
beide Regionen erzeugt werden. Die Gleichgewichte A4 und Ap sind instabil: Wird die
Reallohndifferenz in der Umgebung von A4 (= 0,17) negativ oder in der Umgebung von

Ap(=~ 0, 83) positiv, so folgt daraus eine vollstindige Konzentration der Industrie in einer
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der beiden Regionen. Wird die Reallohndifferenz in der Umgebung von A4 positiv oder in
der Umgebung von Ap negativ, so erhalt man eine Gleichverteilung der Industrie auf beide
Regionen. Zusammenfassend kann gesagt werden, dafl sich mit steigenden Transportkosten
die Industrie gleichmaflig auf die Regionen verteilt und geringe Transportkosten die Her-
ausbildung von industriellen Agglomerationen hervorrufen, genauer gesagt, sie bewirken

die Konzentration der gesamten Industrie in einer Region.
hier: Abb. 4: Gleichgewicht bei mittleren Transportkosten

Es zeigt sich unter den angenommenen Parameterwerten, dafl fiir den Wertebereich
F > 1,63 die Bedingung fiir ein stabiles symmetrisches Gleichgewicht gegeben ist. Die
untere Grenze des Wertebereichs F wird als ”sustain point “ bezeichnet; fiir den Wertebe-
reich 0 < F' < 1,81 ist die Bedingung einer dauerhaften Agglomeration gegeben. Die obere
Grenze des Wertebereichs F' wird als "break point” bezeichnet. Diese Grenzen koénnen in
einem \-F-Diagramm fiir ein Kontinuum von Transportkosten verdeutlicht werden (vgl.
Abb. 5), wobei in der graphischen Darstellung alle durchgezogenen Linien stabile Gleich-
gewichte miteinander verbinden und alle gepunkteten Linien instabile Gleichgewichte. Die
gesamten Wertebereiche betragen A € [0,1] und F € [1,00). Ein stabiles rdumliches
Gleichgewicht erhilt man fiir den Wertebereich der Transportkosten 0 < F < F und
F < F < o0, (F < F), wobei im ersten Bereich die gesamte Industrie entweder in Region
1 oder 2 (A = 1 oder A = 0) angesiedelt ist und im zweiten Bereich eine Gleichvertei-
lung auf beide Regionen stabil ist. Soweit die Darstellung des Standardmodells der Neuen

Okonomischen Geographie.
hier: Abb. 5: Transportkosten und regionale Verteilung der Industrien

Betrachtet man das vorgestellte Modell, so lassen sich folgende Eigenschaften und
Sachverhalte, die iiber die Aussagen der Abbildungen hinausgehen, zusammenfassend fest-
stellen: Die Industriearbeiter wandern zu jener Region hin, die positive Reallohndifferenzen
aufweist, wobei die industriellen Standorte diese raumliche Bewegung simultan nachvollzie-
hen. Die Reallohne entstehen durch die Gewichtung der Nominallohne mit dem regionalen
Preisniveau der industriellen Erzeugnisse. Die regionalen Preisniveaus enthalten ihrerseits
neben den Nominallohnen beider Regionen, die auf die Giuterpreise zuriickgefithrt werden
konnen, ferner die Transportkosten, mit denen die importierten Guter belastet sind. Ein
hoher Anteil importierter Guter bedeutet ein hohes Preisniveau und niedrige Reallohne.

Ein hoher Anteil importierter Waren geht aber auch einher mit einer geringen industriellen
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Produktion in der Importregion und mit einer geringen Realisierung steigender Skalener-
trage, was wiederum zu hohen Giuterpreisen, zu einem hohen Preisniveau und niedrigen
Reallohnen fihrt. Eine Agglomeration aller industriellen Standorte in einer Region findet
bei niedrigen Transportkosten statt, wahrend hohe Transportkosten eine Gleichverteilung

der Standorte auf beide Regionen erzeugen.

Die Agglomeration aller industriellen Standorte in einer Region und die industrielle
Entleerung der anderen Region finden — wie man aus Abbildung 3 erkennen kann — bei
niedrigen Transportkosten statt, die im Beispiel mit F' = 1,5 angenommen werden. Im
Sinne des Eisberg-Theorems bedeutet das, dal 2/3 der Waren in der Zielregion ankommen
oder, anders gesagt, die Ressourcen, die fiir den Transport aufgewendet werden miissen,
betragen 50 % der zu transportierenden Giiter. (Im Fall von F = 2,1 sind es 110 %.) In
der Realitat durften aber kaum Transportkosten auftreten — auch nicht bei Baumaterial,
iibergrofien Spezialmaschinen oder Stahlkonstruktionen —, die 50 % des Ab-Werk-Preises
iibersteigen. (Man kann einwenden, daff die Simulationsergebnisse auch von anderen nu-
merischen Werten abhéngen; jedoch sind diese nicht extrem unwahrscheinlich gewéhlt.)
Ist F' sehr nahe 1, streben also die Transportkosten gegen Null, so wirken lediglich die

steigenden Skalenertrage auf eine Industrieagglomeration hin.

Das in Kiirze dargestellte Grundmodell der Neuen Okonomischen Geographie, das
von Krugman (1991) in die Diskussion eingefiihrt wurde und als ”core-periphery-model”
bezeichnet wird, ist in der Folgezeit in vielfacher Hinsicht verbessert und erweitert wor-
den. Aus dieser Tatsache folgt, dafl Einwande gegen das Grundmodell entweder durch die
spatere theoretische Entwicklung entkraftigt werden konnen oder aber weiterhin bestehen.
Zunachst soll aber hervorgehoben werden, worin der grundsatzliche wissenschaftliche Fort-
schritt des Ansatzes besteht: (1) Sowohl die Agglomeration (core) als auch die Entleerung
des Hinterlandes (periphery) werden aus einem totalanalytischen Modell endogen erklirt.
Damit wird die Erklarung wirtschaftlicher Zusammenballungen aus exogen eingefithrten
positiven externen Effekten abgelost. Weitere Besonderheiten gegeniiber der traditionellen
Raumwirtschaftstheorie sind zu verzeichnen: (2) Die Heterogenitit der Giiter wird nicht
nur in ihrer unterschiedlichen raumlichen Verfiigbarkeit gesehen, sondern dariiber hinaus
auch in ihrer physischen Beschaffenheit oder psychischen Wahrnehmung. (3) Diese hete-
rogenen Giuter werden ausdriicklich unter wachsenden Skalenertragen produziert, wahrend
in der iiberwiegenden Zahl der traditionellen raumwirtschaftlichen Modelle explizit oder

implizit von konstanten Skalenertragen ausgegangen wird.

Die theoretische Bewertung des Standardmodells der Neuen Okonomischen Geogra-
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phie kann in zwei Stufen erfolgen. Zunachst ist das raumlose Dixit-Stiglitz-Modell zu
betrachten und dann die raumwirtschaftliche Variante der NOG. Die Vorziige des Dixit-
Stiglitz-Modells sind zweifellos in der eindrucksvollen Verbindung der Markte fiir Indu-
striegiiter, auf denen monopolistische Konkurrenz herrscht, mit einem mikrookonomischen
Totalmodell bzw. einem allgemeinen Gleichgewichtsmodell zu sehen. Dafl dabei alle Fir-
men eines Sektors und alle Haushalte als identisch angenommen werden, ist eine sinnvolle
und iibliche Vereinfachung, wobei, wie in jedem Modell der monopolistischen Konkurrenz
mit reprasentativen, d. h. gleichartigen Firmen, die Heterogenitat der hergestellten Giiter
keine Kostenunterschiede zur Folge haben diirfen (Beispiel: Eine Firma stellt rote Regen-
schirme her, die andere griine, wobei die Farbunterschiede kostenneutral sind). Auf die feh-
lende Modellierung der einzelnen Firmen und die fehlende Moglichkeit ihres strategischen
Verhaltens weist Neary [2001] nachdriicklich hin. Die Nutzenfunktion vom Cobb-Douglas-
Typ mit einem Element fiur Industrieguter, das einer CES-Funktion folgt, ist sehr speziell,
aber, wie in der Literatur (Ottaviano/Tabuchi/Thisse [2002]) gezeigt wird, sind auch an-
dere Funktionstypen moglich und mit dem Modell vereinbar. Als eine Einschrankung des
Grundmodells mufl zunachst die isoelastische Nachfragefunktion bezuglich einzelner indu-
strieller Guitervarianten angesehen werden, die eine konstante Preiselastizitat der Nachfrage
aufweist. In spateren Ansatzen gelangt man allerdings durch veranderte Nutzenfunktionen

zu linearen Nachfragefunktionen, die diese Eigenschaft bekanntlich nicht aufweisen.

In der raumwirtschaftlichen Version des Modells sind die Transportkosten, um die
Beriuicksichtigung eines Transportsektors zu vermeiden, nach dem beschriebenen Eisberg-
Theorem formuliert. Damit verzichtet man sowohl auf die fixen, mengenunabhangigen
Transportkosten als auch auf die geographische Entfernung in den Modellen. Mehr noch,
die Regionen, die klein sein konnen, aber auch Teile eines Landes oder sogar einzelne Volks-
wirtschaften umfassen konnen, haben keine raumliche Dimension. Innerhalb einer Region
entstehen folglich keine Transportkosten, ungeachtet der Tatsache, dafl diese hoher sein
konnen als die, die zwischen den Regionen anfallen. Damit folgt der Ansatz der traditio-
nellen Aulenwirtschaftstheorie, die — wenn iiberhaupt — Transportkosten nur zwischen zwei
geographischen Punkten berticksichtigt. Innerhalb der industriellen Agglomeration konnen
die Transportkosten durch die U’berauslastung der Infrastruktur steigen und innerhalb des
Hinterlandes auf Grund einer fehlenden leistungsfahigen Infrastruktur hoch sein. Im Stan-
dardmodell verursacht die nur innerhalb der Region anbietende Landwirtschaft ebenfalls
keine Transportkosten. Diese Annahme ist bei der Art der Giter ebenso unwahrschein-
lich wie die Unterstellung einer landwirtschaftlichen Produktion mit konstanten Skalener-

tragen. Ferner ist das Preisniveau innerhalb einer Region einheitlich hoch, eine Folge der
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fehlenden Transportkosten fiir landwirtschaftliche und/oder industrielle Giiterstrome in-
nerhalb einer Region. Schon Losch [1938, 1939] hat in seiner Kritik an der Ricardianischen
Auflenwirtschaftstheorie auf die Uneinheitlichkeit intraregionaler Preisindizes hingewiesen
und von der Moglichkeit sich raumlich, innerhalb der Lander fortpflanzender Preiswellen
gesprochen. Schliefllich sind die Gleichgewichte A = 0, 1 und/oder 1/2 im Standardmodell
Alles-oder-Nichts-Losungen, die vollstiandige Entleerung in einer und Industrieagglomera-
tionen in einer anderen Region oder die vollige Gleichverteilung der Standorte auf beide
Regionen erzeugen. Es fehlt ein gegenlaufiger Modellmechanismus (Staukosten etwa), der
eine — auch in der Realitat zu beobachtende — Mehr-oder-Weniger-Losung entstehen 1a8t.
Dieser Mangel wurde ebenfalls in spateren Varianten durch verschiedene Modellanderungen
beseitigt, so dafl unsymmetrische, stabile Verteilungen der Industrien moglich sind (vgl.
Fujita, M./Thisse, J.F. [2002]).

4. Fazit

Nunmehr soll die im Titel gestellte Frage beantwortet werden. Wenn man zusammen-
fafit, gelangt man zu folgenden Einschitzungen. Die NOG hat gegeniiber der traditionellen
Auflenwirtschaftstheorie zum einen den Vorzug, die Transportkosten — die zu allgemeinen
Transaktionskosten erweitert werden konnen — in die Modelle einzubeziehen. Damit wird
ein theoretischer Mangel behoben. Zum anderen werden unterschiedliche Faktorausstat-
tungen der Regionen bzw. Lander nicht wie in der traditionellen Auflenhandelstheorie
angenommen und die Handelsstrome daraus abgeleitet, sondern es werden genau diese un-
terschiedlichen Faktorausstattungen durch die Hohe der Transportkosten erklart. Es darf
nicht iibersehen werden, dafl die Wohlfahrtswirkungen des internationalen Handels, ein
Kernstiick der traditionellen Handelstheorie, auch in fortgeschrittenen Modellen der NOG
mit Hilfe indirekter Nutzenfunktionen diskutiert werden konnen. Fur die Raumwirtschafts-
theorie besteht der Fortschritt zum einen in der modellendogenen Erklarung von Agglome-
rationen, die zum anderen aus einem Totalmodell bei heterogenen Giitern und economies
of scale abgeleitet werden. Dieser Vorzug ist gleichzeitig auch Nachteil; die Bestimmung
von Standorten einzelner Wirtschaftssubjekte, Industriefirmen, Haushalte, landwirtschaft-
licher Betriebe, aber auch von Stadten und offentlichen Einrichtungen, ist mit den In-
strumenten der NOG nicht moglich. Der Versuch, Stadtehierarchien abzuleiten, fiihrt zu
einer Modellkomplexitit, die die Grenzen der NOG aufzeigt (Fujita/Krugman/Venables
[1999]). Ein Hauptmangel des neuen Ansatzes liegt in der Formulierung der Transportko-

sten selbst. Es ist nicht das Eisberg-Theorem gemeint, sondern die Tatsache, dafl die Trans-
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portkosten einen gegebenen Betrag ausmachen, der nicht in geographische Entfernung und
Transportkostensatz aufgespalten werden kann. Damit wird dem Modell die physisch-
geographische Grundlage entzogen, m.a.W., von den Transportkosten kann nicht mehr auf
die geographische Entfernung zwischen den Wirtschaftsraumen geschlossen werden. Inner-
halb der Wirtschaftsrdume (Lénder, Regionen, Subregionen) fallen keine Transportkosten
an; diese konnen aber hoher sein, als jene zwischen den Wirtschaftsraumen, und damit
von okonomischer Bedeutung. Wirdigt man alle Gesichtspunkte, so muffi man — so denke
ich — zu folgendem Ergebnis kommen: Die Neue Okonomische Geographie erganzt in sehr
wichtigen Punkten die traditionellen Theorien, Auflenhandel und Raumwirtschaft, kann
sie aber zur Zeit nicht ersetzen. Auch wenn neue Theorien, genauer gesagt ihre Vertreter,
nicht selten zu einem Hegemonialanspruch bei der Erklarung von Wirklichkeit neigen, so
kann doch eine genaue Analyse die tatsiachliche Erklarungskraft ermitteln, die eindrucks-
voll, aber nicht umfassend in dem Sinne ist, daf} sie die traditionellen Raumwirtschafts-

und Auflenwirtschaftstheorie ablost. Ein Paradigmenwechsel findet nicht statt.
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