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1 Einleitung

'Da die landwirtschaftliche Marktforschung vornehmlich wirtschaftlichen Massen-
, erscheinungen zugewandt ist, bietet jhr die Untersuchung des interregionalen Wett-
{bewerbs mit Hilfe der heute verfiigbaren Modellansitze und Rechenverfahren
| wichtige Erkenntnismoglichkeiten. Denn hier werden aggregative Modelle zugrunde-
gelegt, es wird also nicht nach der Standortwahl des einzelnen Betriebes, sondern
.nach der optimalen riumlichen Verteilung einer Aggregation von Produktions-
 kapazititen gefragt.
'Die besondere Bedeutung des Phinomens des interregionalen Wettbewerbs fiir
die Agrarokonomik ergibt sich nur scheinbar aus der aktuellen Entwicklung in der
EWG, die einen vergroflierten Binnenmarkt schafft und damit den interregionalen
Wettbewerb verschirfen wird. Vielmehr ist zu beachten, daf die Landwirtschaft
"' in aller Regel grundsitzlich viel mehr dem interregionalen Wettbewerb unterworfen
ist als viele andere Wirtschaftsbereiche, deren Zahl und wirtschaftliche Bedeutung
grofier ist, als oft angenommen wird, Die Betriebe in vielen Bereichen — vom
Handwerk bis zum Einzelhandel, von Transportunternehmen bis zu Versorgungs-
‘einrichtungen — sind ausgesprochen absatzorientiert, ihre Standortverteilung deckt
sich also in etwa mit der gegebenen Verteilung von Bevolkerung und. Einkommen
[8]. Dort gibt es nur einen lokalen Wettbewerb. Welches Gewicht dem inter-

*) Die Formulierungen des auf den miindlichen Vortrag ausgerichteten Manuskriptes sind im
folgenden Beitrag im wesentlichen unverindert wiedergegeben. Jedoch sind in der vor-
liegenden Fassung einige Abschnitte enthalten, auf die bei der Vortragstagung aus Zeit-
griinden verzichtet werden mufite.
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regionalen Wettbewerb in einem Wirtschaftszweig beizumessen ist, lifit sich — mit
erheblichen Einschrinkungen — quantitativ grob abschiitzen, wénn statistisch die
Abweichung zwischen der regionalen Verteilung der Gesamteinkommen in einer
Volkswirtschaft und der regionalen Verteilung der Einkommen im betreffenden
‘Wirtschaftszweig bestimmt wird [9].

Anders ausgedriickt: Interregionaler Wettbewerb um die Absatzméglichkeiten eines
homogenen Gutes hat die ungleiche riumliche Verteilung von Angebot und Nach-
frage zur Voraussetzung. Wihrend die Standorttheorie durch einen hinreichend
hohen Abstraktionsgrad schon seit langem die standortbestimmenden Faktoren auf-
zeigen konnte, war die empirische Analyse des interregionalen Wettbewerbs dadurch
"erschwert, daf interdependente Beziehungen zwischen den Standorten in einer
Volkswirtschaft bestehen.

So ist eine Interdependenz zwischen vielen nichtlandwirtschaftlichen Produktions-
standorten und den Standorten des Verbrauchs festzustellen [13]. Denn die rium-
liche Anordnung der Verbrauchernachfrage ist u. a. eine Funktion der Einkommen
und daher in erster Linie von der riumlichen Verteilung der gewerblichen Arbexts-
plidtze abhingig.

Zum anderen besteht eine Interdependenz der Produktlonsstandorte eines Wirt-
schaftsbereichs. Das ist fiir den landwirtschaftlichen Bereich offensichtlich. Eine .
Einkommenssteigerung in der Region A, die beispielsweise durch die Schaffung
neuer gewerblicher Arbeitsplitze ausgelost sein mag, bewirkt steigende Nachfrage
nach Nahrungsmitteln und beispielsweise in der Schweinemastregion B eine Aus-
weitung der Schweineproduktion. Diese Ausweitung ist vielleicht nur méglich, wenn
_gleichzeitig die Rindviehhaltung eingeschriinkt wird. D. h.: von der Mehrproduktion
an Schweinen in der Region B geht einerseits eine Mehrnachfrage nach Futter-
getreide, andererseits ein Anreiz fiir die Aufstockung der Rindviehhaltung in anderen
Gebieten aus. Die Kausalkette liele sich beliebig verlingern.

Drittens schliefilich sind nicht nur die Standorte einer Branche, sondern alle Stand-
orte in einer Volkswirtschaft interdependent [14]. Diese Erkenntnis hat im aufier-
landwirtschaftlichen Bereich die wissenschaftlichen Versuche befliigelt, »von der
Standortlehre zur Raumwirtschaftstheorie« vorzudringen, wie es A. PREDOHL pro-
grammatisch im Titel eines Aufsatzes formuliert hat [22].

.2 Interregionale Modelle

Aus der Interdependenz aller Standorte in einer Volkswirtschaft folgt, dafl Partial-
modelle fiir Einzelbranchen als Modelle des riumlichen Gleichgewichts unzulinglich
sind. Sie sind um so aussagekriftiger, je kurzfristiger der betrachtete Zeitraum ist.
Das gilt auch fiir ein besonders einfaches Partialmodell wie das Ein-Produkt-
Transportmodell. Es ist methodengeschichtlich von besonderem Interesse, weil seine
Entwicklung am Anfang der linearen Programmierungstechnik stand und damit
neue Wege in der Unternechmensforschung erschlof}, die gerade auch fiir die land-
wirtschaftliche Betriebslehre bei der Bestimmung der optimalen Betriebsorganisation
von grofier Bedeutung geworden ist. ’ '

.
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Aber auch fiir die Standortforschung hat das einfache Transportmodell eine Wende-
marke bedeutet. Das ist in voller Tragweite erst deutlich geworden, als das Trans-
portmodell ausgebaut werden konnte, so dafl auch kompliziertere Modelle des
riumlichen Gleichgewichts der Anwendung von Optimierungstechniken zuginglich
,wurden. Der normative Charakter solcher Standortanalysen war in der Theorie
ilﬁngst vorweggenommen. Bei. Aucust LoscH, dem grofien Einzelginger in der
'Standortforschung, finden sich Sitze von leidenschaftlichem Eifer wie etwa dieser:
»Die Frage nach dem besten Standort ist ungleich wiirdiger als die Feststellung des
tatsiichlichen« [21]. Vom Ausbau des Transportmodells erdffnete sich der Zugang
‘zur breiteren Anwendung linearer Programmierungstechnik in der Standortanalyse
\unter Zugrundelegung normativer Modelle, wihrend die Input-Output-Methode
‘— ohne mit einer Optimierungstechnik kombiniert zu sein — die effektiv vorhande-
nen interregionalen Verflechtungen zu erfassen sucht [16 u. 11]. Die entscheidenden
'Fortschritte in der Standortanalyse bestanden in eben dieser Kombination: Mit dem
in der Input-Output-Analyse gegebenen Instrument zur Erfassung der interregio-
nalen Wechselbeziehung wurde ein durch die Weiterentwicklung des Transport-
'modells im linearen Programrmeren verfiigbares Optimierungsverfahren verbunden
[20].

\Das einfache Transportmodell, das am Anfang dieser Entwicklung stand, umreifit
‘das riumliche Gleichgewicht, das sich bei optimaler Warenbewegung eines Gutes
‘zwischen mehreren Regionen bildet. Die Gleichgewichtslosung fiir das Standard-
Transportmodell verlangt, dafl der Warenaustausch mit einem Minimum an Trans-
Iportkosten bewiltigt wird. Die Losungsmoglichkeit unterliegt Restriktionen, die
bei unterschiedlichen Versandproblemen voneinander abweichen konnen [15 u. 29].
Grundsitzlich gilt die Annahme, daff es sich um den Versand homogener Giiter
‘handele, dafl die Versandmenge einer jeden Region nicht grofier als die dortige
Produktion sein soll, dafl der Empfang einer Region nicht grofer als der dortige
Verbrauch sein soll, und in einfachen Transportmodellen gilt auch die Unterstellung,
‘dafl Gesamterzeugung gleich Gesamtverbrauch ist, Lagerhaltungsprobleme also
‘unberiicksichtigt bleiben. In der internationalen Literatur liegt inzwischen eine be-
triichtliche Zahl von empirischen Untersuchungen mit Hilfe von Transportmodellen
vor. In Deutschland ist ein solches Versandproblem auf einem Agrarmarkt kiirzlich
von W. RicHTER [23] bearbeitet worden. Die Aufstellung derartiger Partial-
modelle, in denen lediglich die interregionalen Warenstréme untersucht werden,
1st ein wichtiges Arbeitsgebiet, nicht nur weil methodische Vorarbeiten fiir um-
fangreichere Modelle geleistet werden konnen, sondern auch, weil uns die Er-
‘mittlung einer optimalen Versandstruktur auf einigen Agrarmiirkten eine wertvolle
\Veruefung unserer Kenntnis dieser Mirkte geben kann. Die Zielfunktion beinhaltet
dabei zuniichst lediglich die Optimierung — d. h. die Minimierung — der Transport-
kosten. Die riumliche Verteilung der Produktion und die riumliche Verteilung
der Nachfrage werden als Daten behandelt, die unverindert bleiben. Es bleibt also
unberiicksichtigt, dal die in der Optimierungsrechnung ausgewiesene Verinderung
‘der Warenstréme gegeniiber ihrem tatsichlichen Verlauf transportkostenbedingt
zu verinderten Preisen an den Empfangsorten fithren mufl und dort preisabhingige
‘Nachfragereaktionen auslosen kann. Die Nachfrage wird also als preisunelastisch
1angenommen. Das ist die gleiche Unterstellung, die in ALrrRED WEBERs Analyse
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der Standortwahl gewerblicher Betriebe getroffen wurde, wenn unabhingig von
den transportkostenabhingigen und damit preisabhingigen Nachfragereaktionen
als optimaler Standort der Kostenminimalpunkt angesehen wurde *).

Aus der mit Hilfe eines Transportmodells ermittelten optimalen Versandstruktur
ergeben sich zwingend die modelladiquaten regionalen Preisunterschiede. Sie kénnen
aus der transportkostengiinstigsten Warenbewegung gefolgert werden.

Da in Transportmodellen die gegebene riumliche Verteilung von Produktion und
Nachfrage zugrundegelegt wird, reichen sie nicht aus, um das Ergebnis inter-
regionalen Wettbewerbs zu analysieren, also Verschiebungen der Marktanteile mit-
einander konkurrierender Produktionsgebiete. Diese weitergehende Fragestellung
ist aber um so wichtiger, je mehr die Transportkosten an relativer Bedeutung fiir
den interregionalen Wettbewerb verlieren.

3 Bestimmungsgriinde des interregionalen Wettbewerbs

Daher sind Modelle erforderlich, in denen nicht nur die Transportkosten optimiert
werden, sondern in denen die Interdependenz der wechselseitigen Beeinflussung
der Aktivititen regionaler Produktion, des Transports und des Verbrauchs einge-
fangen wird. Die grundlegenden Antriebskrifte, die das Ergebms des interregionalen
Wettbewerbs zwischen miteinander um den Absatz landwirtschaftlicher Erzeugnisse
konkurrierenden Gebieten bestimmen, sind neben den Tramsportkosten die rium-
liche Nachfrageverteilung und die Reaktion dieser Nachfrage auf Preisinderungen
sowie die regional verfiigbaren landwirtschaftlichen Produktionskapazititen mit
den physischen und institutionellen Restriktionen, unter denen die landwirtschaft-
lichen Betriebe arbeiten **). Herr Kollege Weinschenck ist in seinem Vortrag auf
die Definition dieser Standortfaktoren in Modellen des riumlichen Gleichgewichts
eingegangen. Mir erscheint es zwedkmiilig, in Erginzung dazu darauf hinzuweisen,
daf sich die Bedeutung dieser Krifte wandelt. Dabei mufl ich mich aber aus Zeit-
griinden im wesentlichen auf die Betrachtung der Transportkosten beschrinken.

3.1 Transportkosten

Die Hohe der Kosten fiir Transportleistungen ist nicht nur von der geographischen
Marktentfernung, also von der riumlichen Distanz zwischen Produktionsort und
Verbrauchsort abhiingig, sondern dariiber hinaus

1. vom Entwicklungsstand der Verkehrstechnik,
2. von dem Verarbeitungsgrad der transportierten Agrarprodukte,
3. von der Verkehrstarifpolitik.

*) Zur Kritik daran siehe A. Loscu [21].

**) Hierbei bleibt vereinfachend unberiicksichtigt, da} zur vollstindigen Erfassung des rium-
lichen Gleichgewichts von Nahrungsmittelerzeugung und -verbrauch auch die Aktivititen
der Nahrungsmittelbe- und -verarbeitung und der Lagerung einzubeziehen sind. Vgl
J. B. Hasster -[10].
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3.1.1 Entwicklungsstand der Verkehrstechnik

Der technische Fortschritt hat die Transporttechnik in dem einen Jahrhundert, in
dem sich die Entwicklung vom Pferdefuhrwerk zum Raumschiff vollzog, in atem-
beraubendem Tempo umgestaltet. Alle Gebiete der Welt sind heute verkehrs-
technisch erschliefbar geworden. Dadurch wird es immer leichter moglich, Nahrungs-
mittel von jedem Teil der Erde in jeden anderen zu transportieren, Infolge der
Fortschritte in der Kiihltechnik konnen auch frische, nicht konservierte Nahrungs-
mittel in den Warenaustausch iiber weite Entfernungen mit einbezogen werden.
k Das Vordringen der Frischwarentransporte in den letzten Jahren Lifit sich etwa
daran ablesen, dafl der Gesamtbestand an Lastkraftwagen im Bundesgebiet von
1962 bis 1964 um knapp 9 %o, der Bestand an Lastkraftwagen mit Isolieraufbau im
 gleichen Zeitraum um 54 %o angestiegen ist.

UBERsIcHT 1

Frachtkostenbelastung einiger ausgewiblter Agrarprodukte
‘ in der Bundesrepublik Deutschland

1963/64

‘ Grof3handelpreis Frachtkosten Frachtkosten-

Erzeugnis Tarif und im Haupt- bei 500 km belastung
Frachtsatz zuschuflgebiet Entfernung in ¢/o des
1963/64 in Groflhandels-
DM/ 100 kg DM/ 100 kg preises

Speise- DEGT 20-t-Satz
kartoffeln desAT16B1 16,80 2,71 16,1
Gerste DEGT 20-t-Satz 41,— 2,80 68

' Roggen des AT 17 B 2 abziigl. 43,— 2,80 6,5

| Weizen 25 %/o Frachthilfe 47,50 2,80 5,9
Rindvieh DETT fiir 15 Tiere o .
(lebend) a150kg 215,— 6,03 1) 5,51)
Schweine DETT fiir 80 Tiere 254,— 7,10%) 6,81)
(lebend)
Schweine- RKT, Regelklasse A/B
hilften 10-t-Satz -340,— 8,25 2,5
Schlacht- wie Schweinehilften 255,— 8,13 3,2
gefliigel .
Eier wie Schweinehilften 390,— 7,81 2,0

‘1) Beim Versand von Lebendvieh entstehen besonders hohe entfernungsabhiingige Neben--
kosten des Transports, die hier aufgrund der Berechnungsergebnisse von E. BGCKENHOFF
(Das Vermarktungssystem bei Schlachtvieh und Méglichkeiten zu seiner Rationalisierung.
»Agrarwirtschaft« Sonderheft 10, Hannover 1960) den Frachtkosten hinzugefiigt sind.

| Quelle: D. Tewes, Der Einflufl der Giitertarifpolitik auf die Futtermittelmirkte der Bundes-
\ republik Deutschland. Diss. Bonn 1965.
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Durch die technische Entwicklung der Verkehrsmittel sind die transportkosten-
bedingten Vorteile marktnaher Standorte stark zusammengeschrumpft; denn die
technischen Verbesserungen haben zugleich den Frachtkostenanteil am Warenwert
der Agrarprodukte bei gegebener Marktentfernung verringert. Die erhohte Lade-
kapazitit des einzelnen Transportmittels hat dazu wesentlich beigetragen, dariiber
hinaus die Verkiirzung der Transportzeit. Zwar sind weiterhin voluminése Roh-
produkte mit einem héheren Frachtkostenanteil am Warenwert belastet als wert-
vollere Erzeugnisse mit hoherem Warenwert pro Mengeneinheit. Aber selbst der
Getreidetransport iiber 500 km Entfernung verursacht heute Frachtkosten in Hohe
von nur 6 bis 7% des GroShandelspreises (siche Ubersicht 1), wozu freilich eine
staatliche Frachthilfe fiir Getreidetransporte beitriigt.

Die Frachtkosten sind nicht die einzigen Kosten, die fiir die Uberwindung rium-
licher Entfernungen aufgewendet werden miissen. Auflerdem entstehen Neben-
kosten des Transports, die zum Teil weitgehend entfernungsunabhingig sind (z. B.
Verpadkungskosten), zum Teil entfernungsabhiingig sind (Futterkosten, Gewichts-
verluste beim Transport), zum Teil stirker von der Wahl des Verkehrstrigers als
von der Entfernung bestimmt werden (Umschlags-, Abfertigungsgebiihren u. a. m.).
Dadurch wird einerseits die regionale Differenzierung der Erzeugerpreise modifi-
ziert, andererseits die Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstrigen mitbestimmt
(siehe Ubersicht 2).

UBERsIcHT 2

Prozentualer Anteil der Verkebrstriger an den Beforderungsmengen im Giiter-
fernverkebr mit Nabrungs- und Futtermitteln im Bundesgebiet
@ 1954/55, ¢ 1960/61

Eisenbahn Strafienfernverkehr Binnenschiffahrt
Produktgruppe 1954/55  1960/61 1954/55 1960/61 1954/55  1960/61
%o %o /o oy /o %
Getreide, :
Hiilsenfriichte 19 21 18 13 63 66
Kartoffeln, Zucker-
riiben, Obst, Gemiise
und andere pflanz-
liche Produkte 81 76 12 16 7 8
Lebende Tiere 761) 77%) 221) 232) 21) 02)
Fleisch, Milch,
Fische, Eier 39 31 60 68 1 1
Zubereitete
Nahrungs- und
Genufimittel 20 16 67 72 13 12
Futtermittel 41 28 39 44 20 28
1) 1955
. 2) 1961

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Beschiiftigte in der Emighrungsinduskie®
in der BRDeutschland

496U, kreisweise

~

Anteil
d.einzelnen Kreise

Schaubild 1

3.1.2 Verarbeitungsgrad der Agrarprodukte

Die Transportkostenbelastung von Agrarprodukten sinkt unter sonst gleichen Be-
dingungen mit zunehmendem Verarbeitungsgrad der Produkte. Ein grofler Teil
der Be- und Verarbeitungsbetriebe ist zum Bereich der Ernihrungsindustrie (Nah-
rungs- und GenuBmittelindustrie ohne Zigaretten-, Zigarren-, Rauch-, Kau- und
Schnupftabakindustrie) zu rechnen, Die Standorte der Ernihrungsindustrie sind im
Bundesgebiet bisher vorwiegend absatzorientiert. Sie liegen also zum grofieren Teil
/in den besonders dicht besiedelten Zonen, vor allem in den Gebieten am Rhein-
Ruhr, Rhein-Main, Rhein-Neckar und um Hamburg, Bremen, Hannover, Bielefeld
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Vertinderungen der regionalen Anteile
an den Beschiiftigten der Emihrungsindustie®
in der BRDeurschland (ohne Soarland)-1964 gegentiiber 19529

)30 Bremen zuzitg). fabokverarbet Indushr ; X
2)Jn Bad-Wirbtg, u. Rhld-Phol 564gegeniber 54, Schaubild 2

und Miinchen, wenn man — was nur mit erheblichen Einschrinkungen moglich ist —
die regionalen Anteile an der Gesamtzahl der Beschiftigten in der Ernihrungs-
industrie des Bundesgebietes als Indikator der Standortdichte ansieht (siche Schau-
bild 1). Diese Standortorientierung ist einerseits durch alle wirtschaftlichen Krifte
begiinstigt worden, die generell bisher eine Ballung der Industrie gefordert haben.
Andererseits wurden manche Branchen der Ernihrungsindustrie mit hohem Import-
anteil an den verarbeiteten Rohstoffen bei der Standortwahl von den Seehifen und
Wasserstrafien besonders stark angezogen.

Die zuerst genannte Kriftegruppe ist zumindest teilweise durd1 eine dezentrali-
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Schaubild 3

Gewerbliche Schlachtungen von Schweinen
in der BRDeutschland (ohne Soarland)
4964, kreisweise

ol

Antelil
d. einzelnen Kreise

[T unter 4%
1 bis 4%o
) B 4 %o v.mehr

0 20 40 60 80.400 km
[ o= =]

(3™ 05565

sierend wirkende Raumordnungspolitik abschwiichbar, die zweite kann fiir einige

' Branchen kiinftig an Bedeutung verlieren, wenn die Drittlinder durch EWG-Gebiete

als Rohstofflieferanten verdringt werden.

Bisher hat sich die riumliche Standortkonzentration der Ernihrungsindustrie im
Zeitraum 1952 bis 1964 insgesamt nicht weiter verstirkt, wie Schaubild 2 zeigt.
" Vielmehr ist der regionale Anteil der Beschiftigten zwar auch in manchen Kon-
zentrationsgebieten kriftig gewachsen, aber auch in vielen noch ausgesprochen

' schwach mit Standorten der Ermihrungsindustrie besetzten Gebieten. Fiir einen
Teil der Standorte der Ernihrungsindustrie war also im Beobachtungszeitraum eine
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Veriinderungen der regionalen Anteile
an den gewerblichen Schlachfungen von Schweinen
in der BRDeutsthland (ohne Soarland).- 1964 gégeniiber 1955

BERLINIW'

[ Prazentuale Abnahme
E=] Zunahme bis 50%
I Zunohme 50% u.mehr

0 20 40 60 80 400km
ettt

Schaubild 4

Dezentralisierung zu verzeichnen *). Diese Aussage darf aber auf Grund der hier
verwendeten Unterlagen noch nicht {iberbewertet werden, weil der Sammelbegriff
Ernihrungsindustrie sehr unterschiedliche Wirtschaftszweige umfafit. Bei einer
Analyse von Einzelbranchen, die leider an den Auskunftsgrenzen scheitert, die den
Statistischen Landesimtern gezogen sind (betriebliche Einzelangaben!), wiirde ver-
mutlich in manchen Branchen auch eine entgegengesetzte Tendenz erkennbar.

*) N. Kroten [19] hat auf Grund der Entwididung in dem Zeitraum 1951—1960 festgestellt,
»daf die Ernihrungsindustrie in die hochindustrialisierten Zonen hineinwandert« (S. 347).
Sein Befund griindet sich aber auf eine Auswertung nach Regierungsbezirken, bei der
die Verschiebungen zwischen kleineren riumlichen Einheiten nicht erkennbar werden.
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Erzeugung von Schweinefleisch
in der BRDeutschland

496U, . kreisweise ™

i

ERKLARUNG
[ unter 400 dz/km?

X

6leichnamige Stodt-u.Landkreise
Schaubild § zusammengefaft.

Besonders deutlich ist die Tendenz der Dezentralisierung fiir einen Bereich der
. Agrarvermarktung, der in letzter Zeit auffallenden ridumlichen Verschiebungen

unterworfen war: fiir die gewerblichen Schlachtungen. Die gewerblichen Schlach-
tungen bei Schweinen konzentrieren sich bereits heute aufler in den Ballungs-
gebieten der Bevélkerung in den wichtigsten Erzeugungsgebieten (Schaubild 3).
Nur die Erzeugungsgebiete — und zwar auch solche auflerhalb der Konzentrations-
gebiete der Schweinemast — haben ihren prozentualen Anteil an den gewerblichen
Schlachtungen im Bundesgebiet in den letzten 10 Jahren steigern kénnen, wihrend
dieser Anteil in den Ballungsgebieten der Bevélkerung stark riickliufig war (Schau-
bild 4). ‘
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Regionale Veriinderungen d. Schweinefleischerzeugung
in der BRDeutsthland (ohne Saarland)-4864 gegeniiber 1955
Prozentuale Anderungen des Anteils der einzelnen Kreise

an der Gesamterzeugung

N

ERKLARUNG

[ Prozentuale Abrahme
[ Zunahme bis 20%
M Zunchme 20% u. mehr

O SAARBRU

Die Verlagerung der gewerblichen Schweineschlachtungen fiel zeitlich im letzten
Jahrzehnt mit der weiteren riumlichen Konzentration der Schweinemast zusammen.
Die heutigen Konzentrationsgebiete der Schweinemast (Schaubild 5) waren mit
Ausnahme einiger Regionen in Hessen, Baden-Wiirttemberg und Bayern im letzten
Jahrzehnt die einzigen Riume, deren prozentualer Anteil an der Gesamterzeugung
von Schweinen weiter zugenommen hat (sieche Schaubild 6).

Die Verlagerung der Schlachtungen in die Erzeugungsgebiete ist weiter fortge-
schritten als oft vermutet wird. 1964 wurden nur noch 31906 der gewerblich ge-
schlachteten Rinder und nur noch 21 % der gewerblich geschlachteten Schweine an
den 35 SchlachtviechgrofSmirkten aufgetrieben. 1956 lagen diese Anteile noch bei
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3890 bzw. 3190 [27]. Dieser Riickgang ist im wesentlichen zugunsten des vor-
dringenden Fleischversands erfolgt. Er ist dem Lebendviehversand beim Transport
iiber weitere Entfernungen wirtschaftlich infolge der Frachtkostenersparnis und des
Fortfalls der Gewichtsverluste und vor allem im Hinblick auf die bezugsorganisato-
rischen Wiinsche der Abnehmer iiberlegen. Das ist ein besonders instruktives Bei-

, spiel dafiir, daf3 mit erhéhtem Verarbeitungsgrad der transportierten Nahrungs-

- mittel die Kosten des Transports zum Verbrauchsort — bezogen auf die Mengen-
einheit des Ausgangsprodukts — stark gesenkt werden konnen.

‘ 3.1.3 Verkehrstarifpolitik

1 Das Ausmafi dieses Effektes ist entscheidend von der Gestaltung der Verkehrs-

. tarife abhingig. In der deutschen Verkehrstarifpolitik sind die Frachten stets nicht
nur mit zunehmender Entfernung degressiv, sondern zugleich bei ansteigendem
Wert der beforderten Giiter progressiv gestaffelt worden. Im Extremfall kann man
mit der Wertstaffel den Transport voluminéser Massengiiter im Vergleich zu hoch-

\ wertigeren Erzeugnissen je transportierte Mengeneinheit so stark verbilligen, dafl
der Standortvorteil der Erzeugung voluminéser Giiter in Marktnihe aufgehoben
- wird.

‘ Gleichzeitig kann der transportkostenbedingte Vorteil der Be- und Verarbeitung

' von Agrarprodukten in marktfernen Gebieten durch eine extreme Handhabung der
Wertstaffel aufgehoben werden — ein Fall, der durch die Verzerrung des Tarif-
systems infolge der starken Verbilligung der Getreidefrachten von ganz aktueller
Bedeutung ist *).

Fiir die Zukunft diirfte aber der Spielraum fiir gezielte verkehrstarifpolitische
Mafinahmen solcher Art nur noch gering zu veranschlagen sein.

! Denn erstens gehort die Moglichkeit zu autonomer Tarifgestaltung der Eisenbahn
der Vergangenheit an. Ein Blick auf einen Ausnahmetarif wie 19 S 1 fiir Futter-
mittel zeigt, dafl die Bundesbahn bereits ausgesprochene Kampftarife gegen ihre
Wettbewerber — in diesem Fall die Binnenschiffahrt — entwickelt [28]. Die Aus-

wirkungen sind regional sehr unterschiedlich — je nach der Entfernung von den

Wasserstrafien. '

Ohnehin sind aber zweitens die Frachtsitze fiir Agrarprodukte vergleichsweise
gering, wie allein die grofie Zahl der Ausnahmetarife fiir landwirtschaftliche Er-
zeugnisse zeigt, Diesen Ausnahmetarifen ist eine besonders starke Entfernungs-

degression gemeinsam.

Schliefilich sind drittens kiinftig eher weitere Senkungen als Anhebungen der
‘Frachttarife zu erwarten. Denn trotz der Vorzugsstellung der Agrarprodukte im
' deutschen Tarifsystem sind die Frachtkosten fiir viele landwirtschaftliche Erzeug-

nisse in keinem anderen EWG-Land so hoch wie im Bundesgebiet. Die aktuellen

Uberlegungen, die Frachttarife der Bundesbahn anzuheben, stimmen daher wahr-

scheinlich nicht mit der in den nichsten Jahren zu erwartenden Entwicklung der

Frachtkosten iiberein.

*) Die im Vergleich zu Getreide tiberh6hte Fracht fiir Mehl benachteiligt dle Vermahlung
in marktfernen Gebieten. Vgl. H. BErGMANN [3].
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3.2 Regionale Produktionsbedingungen und regionale Nachfrage

Dies alles heifit nichts anderes, als daff die Transportkosten und damit auch die
Entfernung miteinander konkurrierender Regionen von den Verbrauchsplitzen
einen sich verringernden Einflufl auf das Ergebnis des interregionalen Wettbewerbs
ausiiben. Von immer grofierem Gewicht werden dagegen die physischen und in-
stitutionellen Restriktionen, denen die Produktion in der einzelnen Region unter-
liegt. Natiirliche und institutionelle Vorziige der einzelnen Regionen fiir die Pro-
duktion bestimmter Agrarerzeugnisse wirken sich stirker aus als in einer Zeit, in
der die Transportkosten pro Mengeneinheit um ein Mehrfaches hoher waren als
heute [4]. Modifiziert wird diese Tendenz durch die zunehmende ridumliche Kon-
zentration der Nachfrage. Sie erfordert die Uberwindung gréfierer Entfernungen
als bei riumlich gleichmifliger Streuung der Nachfrage. Die riumliche Verteilung
der Nachfrage ist nicht nur durch die Bevdlkerungsverteilung im Raum bedingt,
sondern auch durch die regionalen Abweichungen der Verzehrsgewohnheiten und
durch regionale Unterschiede des durchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommens. Uber
den zweiten Faktor liegen uns mehr Informationen vor (regionale Kaufkraftkenn-
ziffern) als iiber den ersten *). Generell tendiert die riumliche Verteilung der Ein-
kommen in industrialisierten Volkswirtschaften zu noch stirkerer Konzentration als
die Bevolkerungsverteilung im Raum.

4 Regionale Preisunterschiede als Illustration fiir die Bestimmungsgriinde
des interregionalen Wettbewerbs

Die genannten drei Kriftegruppen — riumliche Nachfrageverteilung, Transport-
kosten, riumliche Verteilung der Produktionsmoglichkeiten — bilden die mafigeb-
lichen Einfliisse auf die Standortorientierung der landwirtschaftlichen Produktion.
Es gibt wohl kein besseres Illustrationsmaterial fiir die Bedeutung dieser Krifte
als die regionalen Preisunterschiede bei Agrarprodukten. Denn in den Preisunter-
schieden spiegeln sich eben diese Kriifte.

Das zeigt sich beispielsweise an den Unterschieden in den Bis-Preisen fiir Schweine
der Klasse ¢ an den Schlachtviehgrofmirkten und Schlachtviehmirkten im Bundes-
gebiet, Schon auf den ersten Blick ist ersichtlich, dafl die Preise in den Zuschufi-
gebieten an Rhein-Ruhr und Rhein-Main besonders hoch liegen (Schaubild 7). Die
Spitze des Preiskegels liegt im stidlichen Teil des Hauptzuschuflgebietes, weil ein
Teil der Nachfrage bei der im Bundesgebiet gegebenen riumlichen Verteilung der
Schweinemast hier nur durch Zufuhren iiber relativ weite Entfernungen gedeckt
werden kann. Die »Preislandschaft«, die sich u. a. aus der gegebenen ridumlichen
Zuordnung von Erzeugung und Verbrauch ergibt, ist noch deutlicher zu erkennen,
wenn Orte mit gleichem Preisniveau zusammengefafit werden (Schaubild 8). Als
Erliuterung zu dem beobachteten Preisgefille zwischen Zuschufi- und Uberschuf}-
gebieten ist folgendes hinzuzufiigen:

*) Uber die in den USA vorhandenen Unterlagen iiber die regionalen Unterschiede des
Nahrungsmittelverbrauchs informiert M. C. Burk [5].
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Johresdurchschniltspreise Fiir Schweine ¢

on den SchlachtviehgroBmiirkten u. Schlachtviehmiirkten
im Bundesgehiet, 1964
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Schaubild 7

. Die regionalen Preisunterschiede sind deutlich, in der Regel um ein Mehrfaches,
hoher als die Frachtkosten fiir Eisenbahn- oder LKW-Transport [1]. Ein wesent-
licher Teil dieser zusitzlichen Preisunterschiede ist durch Nebenkosten des Trans-
ports erklirbar, vor allem durch die Gewichtsverluste der lebend transportierten
Schlachttiere.

. In den Preisunterschieden konnen sich auch lokale Priferenzen der Abnehmer
fiir bestimmte Qualititen von Schweinen der hier beriicksichtigten Gewichts-
klasse niederschlagen. Die Qualititsunterschiede innerhalb einer Gewichtsklasse
konnen erheblich sein.

. Infolge der ausschliefllichen Gewichtsklassifizierung ist die Markttransparenz
der Einsender eingeschriinkt. Der Vergleich verschiedener Lebendviehnotierungen
gibt ihnen noch keine zuverlissige Information iiber die jeweilige preisliche
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Regionale Abstufung
der Jahresdurchschnittspreise fiir Schweine ¢
on den SchlachtviehgroBmiirkten u. Schiachtviehmiirkten
im Bundesgebiet, 1964
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Eingruppierung, die die von ihnen eingesandten Tiere auf dem einzelnen Markt

gefunden hitten,

4. Moglicherweise konnen die Preisdifferenzen von Markt zu Markt auch durch
Unterschiede der Wettbewerbssituation mit beeinfluit sein, also durch die von-
einander abweichende Marktstellung einer Marktpartei.

Gleiche Beobachtungen lassen sich an Preisen fiir Schlachtrinder anstellen, z. B. an

Preisen fiir Bullen der Handelsklasse A (Schaubild 9), deren Preisgefille dhnlich

wie bei Schweinen verliuft, wenn auch mit deutlicher nach oben abgehobenem

Preisniveau an einigen wichtigen norddeutschen Verbrauchsplitzen. Das zeigt sich

auch, wenn hier ebenfalls jeweils lokale Preise annihernd gleicher Hohe zu einer

Preisstufe zusammengefat werden (Schaubild 10). Der Einfluf unterschiedlicher

Qualititseinschitzung kann bei Rindern besonders stark sein, weil die Eingruppie-
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Juhresdurchschnittspreise fiir Bullen A

on den SchlachtviehgroBmiirkten u. Schlachtviehmirkten
im Bundesgebiet, 1964
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rung der Tiere auf den Mirkten nach subjektiven Merkmalen erfolgt und daher °

moéglicherweise Abweichungen unterliegt.

Auf dem Getreidemarkt entspricht die regionale Abstufung der Interventionspreise

'seit 1962 bekanntlich dem abgemilderten Einflul der Frachtkosten fiir Transporte

‘von den peripheren Gebieten zum fiktiven Hauptzuschufigebiet Duisburg. In der

'kartographischen Darstellung (Schaubild 11) ergibt sich- daraus ein sehr konsequentes

'Gefille der Interventionspreise. Die tatsichliche Abstufung der Erzeugerpreise

weicht davon erheblich ab (Schaubild 12).

1. Wie zu erwarten ist, handelt es sich bei den Gebieten, in denen grofie Inter-
ventionsmengen — dargestellt durch schwarze Siulen — von der Einfuhr- und
Vorratsstelle aufgenommen werden, in der Regel um Gebiete mit regionalem

l Uberschufl und infolgedessen relativ niedrigen Preisen.
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Regionale Abstufung
der Jahresdurchschniltspreise fiir Bullen A
an den SchlachtviehgroBmiirkten u. Schlachtviehmiirkten
im Bundesgehiet, 1964
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Schaubild 10

2. Die Preise in einigen peripheren Gebieten liegen um einen hoheren Betrag unter
dem effektiven Preis im Duisburger Raum als um die Differenz zwischen ab-
geleitetem Interventionspreis und Grundinterventionspreis.

Das konnte zwei Griinde haben: Einmal konnte es daran liegen, daf der Duis-
burger Preis deutlich iiber dem Grundinterventionspreis liegt; zum anderen
konnte auch die Marktstellung der Erzeuger in manchen Gebieten besonders
schwach sein, so daB der Erzeugerpreis ungewohnlich stark unter den als Grof-
handelspreis festgelegten abgeleiteten Interventionspreis absinkt. Der erste Grund
ist von gréfierer praktischer Bedeutung als der zweite.

3. Umgekehrt fiihrt eine zu beobachtende starke Marktstellung der Erzeuger gegen-
iiber ihren Getreideabnehmern in manchen Gebieten — -darunter Weizeniiber-
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Abstufung der JIntervenlionspreise
fiir Weichweizen und Fulergerste
zu Beginn des Wirtschaftsjahres (Juli-August) seit1962/63
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Schaubild 11 B

schufigebieten wie dem Raum Braunschweig-Hildesheim — zu unerwartet hohen
+ Erzeugerpreisen zu Lasten der Handelsspanne ihrer Marktpartner.
| 4. Die ridumliche Verteilung der Nachfrage wird nicht nur durch die Miihlenstand-
orte bedingt, sondern auf Grund der erheblichen Weizenverfiitterung auch durch
die Standorte der Mischfutterherstellung und die Konzentrationsgebiete der
 Gefliigelhaltung.
| Auf Grund solcher Einfliisse ergibt sich eine sehr viel unregelmiBigere Abstufung
der Erzeugerpreise fiir Weizen, als auf Grund der regionalen Unterschiede der
Interventionspreise vermutet werden kénnte.
Ahnliches gilt fiir die Preise von Futtergerste (siehe Schaubild 13). Das Schaubild
zeigt, dafl die Erzeugerpreise im Hauptnachfragegebiet, nimlich im nordwest-
deutschen Veredlungsgebiet, iiber den Erzeugerpreisen im Duisburger Raum liegen.
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JIntervenlionsmengen und Abstufung
der tatsichlichen Erzeugerpreise fiir Weichweizen

Durchschn, Interventionsmengen u.regionale Preisunterschiede®
1962/63 —1963/64
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Verelnfathte Dorstelung oufgrund v Einaelmeldungen. Erhebliche riiche Abweldhungen miglch. G 3 Schaubild 12

" Wenn auch von der Betrachtung weiterer Einzelheiten hier abgesehen werden musf,
soll zumindest noch erwihnt werden, dafl starke Preisspriinge von einer Region
zur anderen, wie sie bei Weizen und Gerste zu beobachten sind, und dariiber hinaus
auch noch erhebliche Abweichungen in ein und derselben Region zum Teil nur aus
unzureichender Markttransparenz zu erkliren sind.

5 Ausblick
Dieser Einblick in effektive regionale Preisunterschiede auf Agrarmirkten illustriert
die standortbestimmenden Krifte, die auch diese Preisunterschiede bewirken. Aufier

Transportkosten, Nachfrageverteilung und riumlicher Zuordnung der Produktions-
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Jnlerventionsmengen und Abstufung
der latsiichlichen Erzeugerpreise fiir Fultergerste
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Schaubild 13 Vereinfuchte Darstellung aufgrund v inzelmeldungen. Erheblicke 6riiche Abwelchungen miglich,

kapazititen spiegeln sich in den Preisunterschieden, wie an den Beispielen deutlich
- geworden ist, weitere Einfliisse, die alle darauf. zuriickzufiihren sind, daff die Markt-
-struktur auf diesen Mirkten nicht dem Modell des vollkommenen Wettbewerbs [26]
‘entspricht. Das gilt vor allem hinsichtlich der zu beobachtenden Produktdifferen-
zierung, die der Homogenititsbedingung vollkommenen Wettbewerbs entgegen-
‘steht, sowie hinsichtlich der Preisbeeinflussungsmoglichkeiten von Anbietern oder
Nachfragern auf Grund ihrer Marktstellung und hinsichtlich der Markttransparenz.
Wie stark diese zusitzlichen Einfliisse auf die regionalen Preisunterschiede ein-
wirken, kann gerade mit Hilfe von Transportmodellen deutlich gemacht werden.
In einer der ersten Arbeiten, in denen in den USA mit einem Transportmodell
Agrarmarktprobleme behandelt wurden, zeigte JunGe auf, dafl die regionalen
Preisunterschiede, die in den USA bei Eiern in dem von ihm beobachteten Zeitraum
! :
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effektiv festgestellt wurden, nur zu weniger als zur Hilfte auf Einfliisse zuriick-

gingen, die in den Annahmen des Transportmodells beriicksichtigt waren (2 = 0,47)

[17].

Das verdeutlicht, daﬁ mit Hilfe normativer Modelle erstellte Gleichgewichtslosungen

selbstverstindlich nur unter den.angenommenen, in der Wirtschaftswirklichkeit

modellgerecht in der Regel nicht anzutreffenden Bedingungen gelten.

Das trifft fiir einfache Transportmodelle ebenso zu wie fiir die von ENKE, SAMUEL-

son und BEckMANN theoretisch entwickelten [6, 24, 2] und zuerst von Fox und dann

u. a. von JUDGE in empirischen Untersuchungen angewandten [7, 17, 18] Modelle

des riumlichen Gleichgewichts, bei denen die Aktivititen regionaler Produktion,

regionalen Verbrauchs und des Transports auf die Weise miteinander verkniipft
sind, daB Angebot und Nachfrage preisabhingige Variable sind. Empfangs- und

Versandmengen sind also dann nicht wie beim Transportmodell vorweg gegeben

und von der regionalen Preisgestaltung unabhingig, der optimale Verlauf der

Woarenstrome ist nicht allein von den Transportkosten bestimmt, sondern auch von

der preisabhingigen Reaktion des Angebots und der Nachfrage.

Solche Optimierungsaufgaben sind rechnerisch 18sbar. Vor allem in den USA liegt

. eine umfangreiche Literatur von Forschungsergebnissen aus zahlreichen Wirtschafts-

bereichen und gerade auch aus dem Agrarsektor vor. Die Ergebnisse empirischer

Untersuchungen kranken allerdings daran, dafi die erforderlichen Informationen

tiber die regionalen Angebotsfunktionen und Nachfragefunktionen nicht hinreichend

genau vorliegen und durch grobe Schitzungen ersetzt werden miissen. Das mindert
notwendigerweise die Aussagekraft der Ergebnisse.

Der Einsatz der Verfahren zur Ermittlung eines optimalen riumlichen Gleich-

gewichts erscheint auf den ersten Blick am verlockendsten fiir staatliche Planungs-

aufgaben in Zentralverwaltungswirtschaften, um die Frage zu beantworten: Wie
kann der Einsatz der regional verfiigbaren Produktionsfaktoren zentral optimal
gesteuert werden?

Aber auch in den von marktwirtschaftlichen Ordnungssystemen bestimmten Volks-

wirtschaften, in denen heute durchweg staatliche Interventionen eine erhebliche

Bedeutung haben, konnen niitzliche Erkenntnisse gewonnen werden:

1. Wenn die tatsichliche rdumliche Verteilung der Erzeugung und der Vermark-

tungseinrichtungen mit dem modellgerechten rdumlichen Gleichgewicht verglichen
wird, eréffnen sich wertvolle Einblicke in die Struktur der untersuchten Mirkte.
Insbesondere wird die Relevanz von Produktdlﬁerenmerungen aller Art er-
sichtlich.
Mit marktpolitischen Folgerungen aus den ermittelten Unterschieden zwischen
modellgerechter und tatsichlicher riumlicher Gliederung von Erzeugung und
Vermarktungseinrichtungen — insbesondere mit Folgerungen hinsichtlich des
durch eine Verringerung dieser Unterschiede erreichbaren Rationalisierungs-
effektes — wird man allerdings zunichst stets sehr zuriickhaltend sein miissen,
solange nicht exakt analysiert ist, in welchem Umfang und warum sich die in
der Rechnung unterstellten Modellannahmen von den tatsichlich anzutreffenden
Bedingungen unterscheiden.

2. Die Auswirkungen staatlicher Eingriffe, sofern sie den interregionalen Wett-
bewerb beeinflussen, werden besser abschitzbar. Damit wird eine Orientierungs-
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hilfe fiir die Planung und insbesondere die Koordinierung regionalpolitischer
Mafinahmen im weitesten Sinne gewonnen.

3. Es kann beurteilt werden, welche Einfliisse von den — oft vorhersehbaren —
regionalen Verinderungen der Nachfrage oder der Erzeugungsbedmgungen auf
das riumliche Gleichgewicht ausgehen.

Die Arbeiten auf diesem Gebiet werden kiinftig sicher besonderes Interesse bean-

| spruchen kénnen. Denn die Fragestellungen, die die wirtschaftlich Handelnden an
die Wissenschaft richten, werden immer mehr zeigen, daf} sich die Beobachtung und

! Interpretation wirtschaftlichen Geschehens nicht auf die Analyse der Wirtschaft im

! zeitlichen Ablauf beschrinken kann [12], sondern die riumlichen Aspekte verstirkt
mit einbeziehen muf.
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