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TRANSPORTKOSTEN UND STADTGROSSE: ZUR WIRKUNG

STEIGENDER KOSTEN DES GUTERTRANSPORTS
AM BEISPIEL DER RUSSLANDISCHEN FODERATION

Albrecht Kauffmann

Kurzfassung

Waihrend der Preisliberalisierung 199293 sind die Kosten des Frachtverkehrs

in der RuBlindischen Foderation stark angestiegen. Die vorliegende Arbeit

untersucht mogliche Auswirkungen steigender Transportkosten auf die Ent-
wicklung der GroBenstruktur des Stiadtesystems der RuBlandischen Foderation

und ihrer Foderationssubjekte. Empirisch wird gezeigt, daB es insbesondere in

den peripheren Regionen des Nordens und des Fernen Ostens zur Konzentra-
tion der Bevolkerung in den groBen Stidten kommt. Dies steht im Einklang

mit den Vorhersagen der Ansitze der Neuen Okonomischen Geographie zur

Stadtgrofie und zur Zahl der Stadte.

1. Einleitung

Das Ende der sozialistischen Planwirtschaft, die Auflssung der Sowjetunion
und die Umsetzung marktwirtschaftlicher Reformen haben Wandlungen der
Relativpreise, der Struktur der produzierten Giter und Dienstleistungen und
des sektoralen Faktoreinsatzes herbeigefiihrt, die auch Auswirkungen auf das
Stadtesystem der Russischen Foderation — also auf die GroBenverteilung und
Hierarchie der Stadte und stadtischen Siedlungen — haben. Die Entwicklung
der Einwohnerzah] einer Stadt wird vom natiirlichen Wachstum (der Diffe-
renz von Geburten und Todesfallen) und dem Migrationssaldo (der Differenz
von Zu- und Abwanderung) bestimmt, wobei die Migrationsstréme in externe
(d-h., aus anderen Lindern, z. B. den Nachfolgestaaten der Sowjetunion) und
interne (d.h., aus anderen Foderationssubjekten, insbesondere aus jenem, zu
welchem der betreffende Ort gehért: intraregionale Migration) Wanderungsbe-
wegungen unterschieden werden. Jede dieser GroBen kann auf verschiedene u.a.
wirtschaftliche, soziale und ethnische Ursachen zuriickgefithrt werden, deren
einzelner Einfluf8 in der Regel schwierig zu quantifizieren ist. Die vorliegende
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Arbeit geht der Frage nach, inwieweit die (reale) Zunahme der Transportkosten
fir Guter in der Russischen Foderation seit der Preisliberalisierung mittelba-
re Auswirkungen auf das Stadtesystem hat. Ausgangspunkt ist ein analytisch
losbares Zwei-Regionen-Modell (Ottaviano et al. (2002), OTT) einer neuen
Generation von Modellen der Neuen Okonomischen Geographie, das auf den n-
Stadte-Fall erweitert wurde (Tabuchi et al. (2005), TTZ) und Zusammenhange
zwischen Transportkosten, regionalen Reallshnen und den von Reallohndif-
ferentialen ausgelosten Wanderungen, die zur Verdnderung der GroBen der
Stadte und Siedlungen fiihren, aufzeigt.

Der urspringliche Zweck des in diesem Beitrag angewendeten Modells
von Tabuchi, Thisse und Zeng war das Aufzeigen der Wirkung der im Verlauf
von Jahrhunderten stetig gefallenen Transportkosten auf ein nationales oder
regionales System von Stadten unterschiedlicher GroBe, ohne dabei Bezug
auf die Stellung einzelner Stidte in einer Hierarchie zu nehmen. Im Gegen-
satz zu dieser allgemeinen Tendenz steht der Anstieg der Transportkosten in
RuBland in der Folge der Preisliberalisierung 1992, der deutlich tiber dem An-
stieg der Preise anderer Gruppen von Giitern und Dienstleistungen lag. Es hat
also ein realer Anstieg der Transportkosten stattgefunden. Die dkonomische
Wirkung steigender Transportkosten auf die GroBe der Stidte eines Landes
oder einer Region wurde bisher wenig untersucht.! Dabei ist dies fitr RuBland
eine wichtige Fragestellung von unmittelbarer Bedeutung fiir die Tagespolitik.
Aber auch andere Liander — insbesondere die entwickelten Industrienationen
mit ausgebauten Transportsystemen, deren Erweiterungspotential zunehmend
in Frage gestellt ist — konnten in absehbarer Zeit mit einer Trendumkehr bei
der Entwicklung der Transportkosten konfrontiert werden.

Des Weiteren stiitzt sich der vorliegende Beitrag auf die Arbeiten von Wirt-
schaftsgeographen zur Entwicklung des sowijetischen bzw. russischen Stidte-
systems, insbesondere zur Entwicklung in den peripheren Regionen des hohen
Nordens und des Fernen Ostens. Diese Arbeiten beschreiben u.a. den Wandel
der Migrationsmuster und den Verlauf der Deindustrialisierung wihrend der
Transformationsjahre. Andere Beitrage vergleichen das russische Stadtesys-
tem mit anderen Systemen und nehmen eine Einordnung vor.? Dabei vertreten

1. Tabuchi/Thisse (2006) gehen in ihrer Untersuchung der Wirkung fallender Transportkosten
auf die Selbstorganisation hierarchischer Stadtesysteme auch auf den Fall steigender Trans-
portkosten ein.
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sie die auch diesem Beitrag zugrundeliegende These, daB in SowjetruBland ei-
ne Trendwende zur Suburbanisierung (,polarization reversal*) entsprechend
dem Muster der , differentiellen Urbanisierung™ in den 80er Jahren stattgefun-
den hat. Der vorliegende Beitrag unterscheidet sich von den geographischen
Ansitzen insofern, dafl zum einen nur der durch regionale Unterschiede des
Reallohns ausgeldste Teil der Migrationsstrdme innerhalb des Landes oder
einzelner Regionen desselben betrachtet wird. Zweitens soll auf eine mog-
liche Ursache dieses spezifischen Migrationsprozesses, dessen Wirkung auf
das Stadtesystem unmittelbar einleuchtet, aufmerksam gemacht werden: den
Zusammenhang zwischen der riumlichen Verteilung der aus der ihrer wirt-
schaftlichen Aktivitit resultierenden Nutzen rational handelnder Subjekte und
den Kosten des Giitertransports.

Im folgenden Abschnitt 2 werden die Grundannahmen und Implikationen
der verwendeten Modelle kurz dargelegt. Der dritte Abschnitt zeigt, inwieweit
die Folgerungen des Modells anhand der Entwicklung der Einwohnerzahlen
der Stidte und Siedlungen der Russischen Foderation beobachtbar sind. Ab-
schnitt 4 versucht, einige wirtschaftspolitische Schliisse zu ziehen.

2. Verwendete Theorieansiitze

Transportkosten, steigende Skalenertrige und eine Vorliebe der Konsumenten
fur Produktvielfalt wirken sich auf die rumliche Verteilung der wirtschaft-
lichen Aktivitit aus. Das Zusammenspiel dieser Faktoren kann auch einem
geographisch eigenschaftslosen Raum eine raumliche Struktur vermitteln. Die
Modellierung dieser Prozesse der Bildung riumlicher Strukturen ist ein Erkla-
rungsziel der Neuen Okonomischen Geographie. Diese relativ Jjungen volks-
wirtschaftlichen Totalmodelle verbanden zunichst eine spezielle Nutzenfunk-
tion vom Dixit-Stiglitz-Typ, Fixkosten bei der Produktion, monopolistischer
Konkurrenz und sog. Eisberg-Transportkosten fiir den Fall zweier Regionen.’
Das resultierende Gleichungssystem fiir die Giitermengen, -preisindizes, No-
minallohne und Reallshne kann nur numerisch (d. h., durch Wertzuweisungen

2. Zu den erstgenannten Arbeiten zihlen z.B. Lappo/Honsch (2000), Brade (2002) und Goler
(2005). Zur Einordnung der russischen Urbanisierungsmuster in ein allgemeines Schema siehe
z.B. Nefedova/Treivish (2003).

3. Krugman (1991).
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verschiedener Parameter und nachfolgende Iteration) gelst werden. Das soge-
nannte core-periphery-Modell zeigt u.a., daf es, falls die Transportkosten eine

gewisse Schranke unterschreiten, zur Konzentration der Bevolkerung in der

einen Region und zur Entleerung der anderen kommen kann. Erweiterungen

des Modells erlauben u.a. die Darstellung des Entstehens von neuen Stadten

und urbaner Hierarchien im Zuge des Wachstums der Bevolkerung.*

Die analytische Nichtlosbarkeit dieser Modelle wurde in vielerlei Hinsicht
als Mangel empfunden. Sie bedeutet auch eine Einschrinkung ihrer Anwend-
barkeit auf bestimmte Fragestellungen. Daher wurde nach analytisch losbaren
Modellen gesucht. Dem OTT-Modell fiir zwei Regionen liegen folgende An-
nahmen zugrunde:

* Als Produktionsfaktoren wirken ausschlielich mobile (L) und immobile
Arbeiter (A4);

¢ Bei der Produktion des heterogenen L-Gutes entstehen ausschlieflich fixe
Kosten in Hohe von ¢ Einheiten des L-Faktors Je Ausprigung ;

¢ Das homogene A-Gut wird unter konstanten Skalenertrigen produziert; es
ist das numéraire:;

s Die N Ausprigungen des L-Gutes werden unter stei genden Skalenertrigen
produziert und in monopolistischer Konkurrenz angeboten;

* Inden beiden Regionen H und F sind A bzw. 1 — \ L-Arbeiter beschiftigt;

¢ Die Priferenzen der Konsumenten werden von der quasilinearen quadrati-
schen Nutzenfunktion

Ulqu;q(i),i € [0. N))
N _‘ N N
= /0 g(i)di — %1 /0 la@Pdi— | /0 q(i)dz’rmu
(D

abgebildet.” Hierin dricken die positiven Parameter «, 4 und ~ die In-
tensitat der Priferenzen fir das L-Gut, die Vorliebe fir Vielfalt (solange

4. U.a. Tujita et al. (IT) (1999) n. Fujita et al. (I) (1999).
5. Nach Vives (1990).
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/3 > -y) und die Ersetzbarkeit einer einzelnen Auspragung durch andere
Auspréigungen des L-Gutes aus;

o Die Transportkosten 7 seien in der Entfernung linear und werden in Einhei-
ten des A-Gutes gemessen.

Aus der Nutzenfunktion folgen lineare Nachfragefunktionen fiir die Aus-
pragungen ¢; des L-Gutes, sowie die indirekte Nutzenfunktion

V(y;p(i),i € [0, N])

2b
2)

Das Zusammenwirken von Transportkosten, Konsumentenpriferenzen, Gro-
Benvorteilen, der Suche nach raumlicher Nidhe zu Kunden und Lieferanten

sowie dem Wettbewerb um knappe Produktionsfaktoren erzeugt zentrifugale

und zentripetale Krifte, die die Arbeiter — und mit ihnen die Firmen — zum

Verbleiben m oder zum Verlassen der Region veranlassen. Dabei wird ange-
nommen, daf} die Arbeiter sich in der Region ansiedeln, die ihnen den hochsten

Reallohn bzw. Nutzen bietet. Unter den Modellannahmen héngen die indirek-
ten Nutzen von den Transportkosten ab. Dieses Ergebnis zeigt die zentrale

Gleichung des Modells

1
AV = Cr(r* - 1)(A — 5), C' = const. 3

die die zwischen den Regionen bestehende Nutzendifferenz, welche die Wande-
rung zwischen den Regionen bzw. den Anteil der H-Region A an den mobilen
Arbeitskraften bestimmt (‘;'1% = AV), als Funktion der Transportkosten 7 aus-
driickt: Ist AV = 0, hat kein Arbeiter einen Anlaf}, seine Region zu verlassen,
es besteht raumliches Gleichgewicht. Dies gilt insbesondere stets fiir A = %
d.h., fur den Fall der Gleichverteilung der L-Arbeiter auf die Regionen. Liegen
die Transportkosten itber dem (im Modell bestimmten) Transportkostenschwel-
lenwert 7%, senken zufillige Wanderungen in die H-Region den Nutzen in die-
ser Region. Es kommt zur Riickwanderung; das riumliche Gleichgewicht ist
stabil. Liegen die Transportkosten jedoch unter 7*, erhoht eine groBere Anzahl

2 N b+ceN [V I RPNRE: _
St a/ pli)di + 25 / [p(0))*di ~ S[/ p(l)dz] + Y+ G
0 2 J A
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von Arbeitern den Nutzen der H-Region. Die Zuwanderung verstirkt sich, es
kommt zur Agglomeration in der H-Region.

Werden urbane Kosten in das Modell eingefithrt, kann die Wirkung von
Wohn- und Pendelkosten auf das Wachsen oder Schrumpfen stidtischer Agglo-
merationen untersucht werden. Hierbei werden von OTT folgende Annahmen
getroffen:

e Modellierung eines eindimensionalen Raums mit zwei entfernten Zentren
H und F' (den Central Business Districts, CBD);

¢ Die Wohnraumvermietung wird als weiteres Gut eingefithrt;

e Die L-Arbeiter wohnen zu allen Seiten des CBD; auf jede Entfernungsein-
heit kommt ein L-Arbeiter;

¢ Die Mieteinnahmen werden innerhalb der Region auf die L-Arbeiter ver-
teilt;

e Die Pendlerkosten betragen © Einheiten des numéraire pro Einheit der
Entfernung der Wohnung vem CBD.

Das Ergebnis dieser Modifizierung ist ein Zwei-Stadte-Modell, in dem
Agglomeration (d.h. eine Stadt wichst, wihrend die andere schrumpft) auf-
tritt, wenn die Transportkosten in einem symmetrischen Bereich um _72_ liegen.
Hohere Transportkosten fithren zur Verringerung des Nutzens in der wachsen-
den Stadt. Sind die Transportkosten sehr niedrig, begrenzen die Kosten des
Wohnens und Pendelns den weiteren Zuzug (siehe auch Abb. 1 S. 212).

Im Verlauf der Geschichte sind die Transportkosten langfristig standig ge-
fallen. Wird hierbei im Modell ein Schwellenwert unterschritten (4 in Abb.
1), steigt das Nutzenniveau in Region H, was zur Zuwanderung fiihrt, die den
Anstieg des Nutzenniveaus unterstiitzt. Dies erklart das Entstehen grofer Ag-
glomerationen (Ubergang vom Zustand , Dispersion I1“ zu LAgglomeration” in
Abb. 1). Das Wachstum der Agglomeration in Region H fiihrt allerdings auch
zum Anstieg urbaner Kosten in dieser Stadt, der sich hemmend auf das weitere
Wachstum der Agglomeration auswirkt. Fallen die Transportkosten unter T
kommt es zur Verlagerung des Wohnens in die nunmehr kleinere Region F
bzw. (in einem Mehr-Regionen-Modell) in die Vorstiddte und den lindlichen
Raum (,urban sprawl™). Die Agglomeration H schrumpft.
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Abb. 1:  Regionaler Nutzenunterschied bei urbanen Kosten im OTT-
Modell

AVi(r)4

%

A M"i*

Dispersion I T Agglomeration T Dispersion 1I

TTZ wenden die Annahmen des OTT-Modells auf eine raumliche Kon-
figuration mit n Regionen bzw. Stidten an. Die bei der Betrachtung zwei-
er stidtischer Agglomerationen gewonnenen Erkenntnisse zum Wachsen und
Schrumpfen zweier Stiddte werden so auf die Verschiebung der Gewichte der
GroBenklassen in den Verteilungen ganzer Stiddtesysteme ausgeweitet. Die An-
nahmen hinsichtlich der Nutzenfunktionen, Kostenfunktionen der Unterneh-
men, Wettbewerbsformen und der Stadtmodellierung (urbane Kosten, CBD,
efc.) entsprechen jenen des um urbane Kosten erweiterten OTT-Modells. Der
Anteil der Stadt ¢ an der (als konstant angenommenen) stidtischen Gesamt-
bevalkerung sei A;; der Vektor A gebe die Verteilung der Stadtbewohner auf
die Stadte 1...n wieder. Die Stidte wachsen oder schrumpfen infolge der
Migrationsstrome innerhalb des Systems. Diese Prozesse werden von dem
dynamischen System

Dy gy
dt 4=~ dt
j=1

:n(Vz()\) - %ivj(,\)) Vi=l..n (@)
j=1
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erfaBt. Hierbei wird davon ausgegangen, daB die -Arbeiter ihrer Migrations-
entscheidung den paarweisen Vergleich der indirekten Nutzen aller Regionen
voranstellen. Fur existierende Stadte i, j bedeutet dies
dA i
dt
d.h., jede Einzelgleichung enthalt den gesamten Vektor der Verteilung der L-
Arbeiter X. Daher unterstellen TTZ in ihrem Modell identische Transportkosten
zwischen allen Stadten: alle Stadte liegen auf einem Kreis und sind nur durch

jeweils eine Strecke verbunden, die durch den Mittelpunkt des Kreises fiihrt
(Abb. 2).

= Vi(A) = V() )

Abb. 2:  Anordnung der Stidte im TTZ-Modell

Dies vereinfacht Gl. (4) zu

dX; 1 < ’
gf:n(si(ki)—gzlsj(/\j)) Vi=1..n, ©
]:
worin die Grofie S;,
SiA) = (C1r = Cor*)Ai = Cyr™5F - O3\ ™
mit
. _ N (b+ eN)(3b+ 2eN)
T TTTR@b+eN T
N(b+cN) cNA
(O B e . 2 o A2 A2
T [4(2b+ ) op 126+ dben — 36N,
Cn cN2(b+ eN)(8b + 5¢N)
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nicht mehr von der gesamten Verteilung A, sondern ausschlieBlich vom Anteil
der Stadt ¢ an der gesamten Stadtbevolkerung determiniert wird. S;(\;) kann
im Sinne einer statistischen Normalisierung als Abweichung des indirekten
Nutzens in einer Stadt der GroBe A, vom durchschnittlichen Nutzen interpretiert
werden. Als heterogenes Element verbleibt im Modell aber der Vektor der
urbanen Kosten der Region ®@(\), worin die ©;();) als in ); steigende Funktion
angenommen werden mit ©;()\;) > ©/();) fur \; < X;.% Diese Kosten sind
z.B. Staukosten, aber auch Kosten der Versorgung mit Strom, Wasser und
Wirme, ungiinstige klimatische Bedingungen u.s.w.”

Das Wechselspiel der agglomerierenden Krafte (Skalenertrage der Produk-
tion, steigender Nutzen durch Produktvielfalt) und der deglomerierenden Fak-
toren (immobile A-Arbeiter und urbane Kosten) fithrt dazu, daB Anderungen
der Transportkosten sich auf die Zusammensetzung des Guiterangebots, des
Reallohns und damit auf den Surplus S; der in der Region ¢ befindlichen Stadt
auswirken. Dies lost Wanderungen aus, die durch den Abbau der Nutzenun-
terschiede zwischen den Regionen zu einem neuen Gleichgewicht mit einer
neuen Verteilung X fithren. Abb. 3 zeigt den Verlauf dieser Prozesse fiir ein
aus sechs Stidien bestehendes System.®

Bevor wir die Wirkung steigender Transportkosten anhand Abb. 3 unter-
suchen, soll noch ein kurzer Rickblick auf die Ergebnisse des Modells im
Hinblick auf seinen urspriinglichen Zweck — die Erkldrung der Wirkung lang-
fristig fallender Transportkosten — erfolgen. Ausgangspunkt ist ein System
mittelgroBer Stiadte. Das Fallen der Transportkosten des Giiterverkehrs fuhrt
zu Verwerfungen der Marktgleichgewichte in den Regionen, was die mobilen
Arbeitskréfte zur Migration anregt. Hierbei wird zunéchst ein Agglomerations-
prozeB in Gang gesetzt (groBe Stddte wachsen auf Kosten der kleinen Stadte),
der in einem Bereich mittlerer Transportkosten seinen AbschluB findet. Fallen
die Transportkosten weiter, steigt fiir die Mobilen der Anreiz, in eine kleinere
Stadt zu ziehen. Die Ursache hierfiir ist in der gestiegenen Streuung der urbanen
Kosten zu suchen, die wihrend der Konzentrationsphase in den Grofstidten

6. Letztere Annahme wurde vom Autor zusitzlich eingefiihrt. Ottaviano et al. (2002) definieren
6;(\;) als konvexe, in X; dreifach differenzierbare Funktion.

7. Vgl. Tabuchi et al. (2005).

8. Die Simulation wurde fiir die Parameterwerte n = 6,0 = 9,b=1,¢ =1, ¢ = 1, L, = 100,
A = 1200, O;(\1) = 100A,, Ba(A2) = 104Ag, O3(As) = 108As, O4(Ag) = 112}y,
O5(A5) = 1165 und Bg(Ae) = 1202 numerisch durchgefiihrt.
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Abb. 3: Transportkosten und GroBenverteilung der Stidte (nach Tabuchi
et al. (2005) p. 436)
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gestiegen, in den Kleinstddten aber gefallen sind. Das Modell bildet somit
recht gut den Ubergang von Phasen der Urbanisierung, der Suburbanisierung
und des dazwischen liegenden Vorzeichenwandels (. polarization reversal™)
ab, welche die Theorie der differenticlien Urbanisierung beschreibt.’ Als die
Sowjetunion zerfiel, lag RuBland in dieser Entwicklung hinter den USA ca. 20
Jahre zuriick.'® An Stelle der Suburbanisierung ist es insbesondere in den peri-
pheren Regionen mit der Griindung dauerhaft bewohnter Werksiediungen zur
Dispersion ,,nach der Agglomeration” gekommen. Im Hinblick auf die durch
Subventionen niedrig gehaltenen Transportkosten erschien dies auch rational.
Zur Prognose der Wirkung steigender Transportkosten gentigte ein einfa-
cher Wechsel der Vorzeichen bzw. der Richtung der in Abb. 3 dargestellten

9. Geyer/Kontuly (1993} u. Geyer (1996).
10. Nefedova/Treivish (2003) u. Medvedkov/Medvedkov (1999).
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Prozesse, sofern es sich um ein langfristiges Phinomen handelte unter sonst glei-
chen Bedingungen. Dies gilt allerdings weder fur den Transportkostenanstieg
noch fiir die unter dem Begriff ,, Transformation zusammengefaBten Umgestal-
tungsprozesse in der RuSlandischen Foderation. Die Transportkosten sind in
der Phase der Preisliberalisierung sprunghaft gestiegen, und die im Modell ge-
troffenen Annahmen insbesondere zur Preisbildung auf Mérkten waren in der
davorliegenden Periode der sozialistischen Planwirtschaft mit Sicherheit nicht
erfullt. Ausgangspunkt sei daher die Verteilung der Stadtbewohner zu Beginn
der Transformation, wobet die Frage, ob diese auf der ,,linken* (Konzentration)
oder ,rechten” Seite (Dispersion) der in Abb. 3 dargestellten Schar moglicher
Entwicklungspfade unterzubringen sei, zunsichst offen ist und der empirischen
Untersuchung vorbehalten bleibt. Im ndchsten Abschnitt wird sich zeigen, daB
- sollte das Modell tatsichlich einen Beitrag zur Erkldrung der Erscheinungen
leisten — es Griinde gibt, den Ausgangspunkt eher im Bereich niedriger Trans-
portkosten anzusiedeln. In diesem Fall miiite der Anstieg der Transportkosten
mit dem Wachsen groBerer und dem Schrumpfen kleinerer Stidte einhergehen.

Dariiber hinaus erhebt sich die Frage nach der Fortdauer der Existenz
kleiner Stadte und Siedlungen. Zur in Abb. 3 dargestellten Trendumkehr des
Wachstumns kieinster Einheiten muB es nicht kommen. Sie ist an die Annahme
einer konstanten Anzahl von Stidten gekniipft. Tabuchi et al. (2005) zeigen,
daf im Falle starker Transportkosteninderungen im Falle des Transportkosten-
riickgang sowohl eine Abnahme der Zahl kleiner Stidte (bei relativ hohem
Niveau der Transportkosten), als auch ihre Zunahme (bei relativ niedrigem
Transportkostenniveau) moglich ist. Dies gilt auch in umgekehrter Richtung:
Steigen die Transportkosten ausgehend von einem sehr niedrigen Niveau, kann
es zur volligen Aufgabe von Stidten und Siedlungen kommen; hiervon sind
zuerst die kleinsten Siedlungen betroffen. Dieser Tatbestand ist vor allem in
den peripheren Regionen des Nordens und des Fernen Ostens der RuBl4ndi-
schen Foderation gegeben, soll aber in diesem Beitrag nicht niher untersucht
werden.

3. Empirische Untersuchung

Fir das Wachsen und Schrumpfen von Stadten, Siedlungen und Dérfern un-
terschiedlicher GroBe lassen sich eine Vielzahl von Faktoren als Erklirungsva-
riable heranziehen: demographische Entwicklungen, ethnische Konflikte, der
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Riickbau des Militdrisch-Industriellen Komplexes, oder die Furcht, im Fernen
Osten in der Falle zu sitzen, gefangen von prohibitiv hohen Kosten fur die
Rickreise. All diese EinfluBgroBen leisten zur Beantwortung unserer Fragestel-
lung keinen Beitrag. Diese bezieht sich ausschlieBlich auf Wanderungen, die
von Reallohnunterschieden ausgeloste werden und innerhalb des Landes bzw.
der betrachteten regionalen Gesamtheit stattfinden (interne M igration). Es fin-
det also kein Zu- oder Wegzug in bzw. aus landlichen Siedlungseinheiten statt,
ebenso wird von Migrationsbeziehungen zu anderen Lindem (insbesondere
den anderen Nachfolgestaaten der Sowjetunion) oder — auf der Untersuchungs-
ebene der Foderationssubjekte (FS) — auf die Wanderungen zwischen den
Foderationssubjekten abstrahiert. Daher wurde nach Muoglichkeiten gesucht,
die ,,Rohdaten* der Einwohnerzahlen der Stidte und Siedlungen um Einflilsse
des nattirlichen Wachstums und der externen Migration zu bereinigen.

Die Daten der Einwohnerzahlen entstammen der von Goskomstat Rossii
seit 1991 publizierten Serie ,,Chislennost’ naseleniya rossiiskoi federatsii po
gorodam, poselkam gorodskogo tipa i raionam*. Die mit stindigem Wohnsitz
am jeweiligen Ort gemeldeten Personen werden seit 1993 dokumentiert. Unse-
re Untersuchung konzentrieren sich auf die elektronisch aufbereiteten Daten
der Jahre 1993 und 2004. Dabei wurden auch die Einwohnerzahlen der 38 im
Jahre 1993 noch ,,geheimen Stadte” mit den jeweils frithesten verfugbaren An-
gaben (i.d.R. 1994 oder 1995) einbezogen. So standen fir 1993 die Daten von
1103 Stadten und 2063 , Siedlungen stadtischen Typs* (kurz: Siedlungen) und
fir 2004 die Daten von 1097 Stadten und 1781 Siedlungen zur Verfiigung. Die
Unterschiede erkldren sich aus Gebietsreformen (Umwandlungen von Klein-
stddten in Siedlungen stddtischen Typs oder Dorfer, von Siedlungen in Dorfer,
in geringem MafBe auch umgekehrt), die jedoch im betrachteten Zeitraum nur
in einem relativ geringem MaBe stattgefunden haben. Aus dieser Gesamtheit
der erfaBiten Einheiten fallen die Stadte der Kaukasusrepubliken Tschetsche-
nien und Inguschetien wieder heraus, da fiir diese Stadte, bedingt durch die
Tschetschenienkriege, keine verlaBlichen Daten vorliegen.

Ziel der Untersuchung ist die Feststellung der empirischen Relevanz eines
Zusammenhangs zwischen dem Wachstum einer Stadt oder Siedlung 1993-
2004 und ihrer AusgangsgroBe (1993), sowie die Ermittlung des Einflusses
der Kosten des Gutertransports und der urbanen Kosten, bzw. von Variablen,
anhand derer eine Approximation dieser Kosten moglich ist. Dies ist zum
einen die Entfernung eines Ortes zum Zentrum des Foderationssubjekts, zu
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dem der Ort gehort. Hinzu kommen weitere auf Ebene der FS erfaite Va-
riablen: die Entfernungen der Zentren der Foderationssubjekte (Provinzhaupt-
stadte) zur Hauptstadt Moskau und ihre geographischen Koordinaten, regio-
nale Transportkostenindizes, das Wachstum der Beforderungsleistungen der

Stralen- und Schienennetze, und deren Ausdehnung. Die Untersuchung wur-
de zum einen auf der Ebene der Foderationssubjekte durchgefuhrt (d.h., der

Republiken, Kraie, Oblasti und des Judischen Autonomen Gebiets), fur die re-
gionale Statistiken publiziert werden und die in etwa der Verwaltungsfunktion

von Regierungsbezirken entsprechen.'! Hierbei kommen als einzige erkldrende

Variable die Einwohnerzahl 1993 )\, und die Distanz zum regionalen Zentrum

&;» zum Einsatz. Zweitens wurde der Zusammenhang zwischen Wachstum und

AusgangsgroBe der Stadte und Siedlungen auf Foderationsebene untersucht.
Hierbei konnten Erklarungsvariable, die nur fiir die Foderationssubjekte vorlie-
gen, einbezogen werden. Um die Untersuchung konform mit den Annahmen

des zugrundeliegenden Modells durchzufiihren, muBten fiir die beiden Unter-
suchungsebenen unterschiedliche Verfahren der Bereinigung um zusatzliche

Einflasse vorgenommen werden.

Nationale Ebene: Bereinigung um natiirliches Wachstum und externe Migrati-

on. Ziel dieser Korrektur ist ein Datensatz fiir die Einwohnerzahlen der Stidte

und Siedlungen 2004, der Verinderungen, die auf natiirliches Wachstum und

Migrationsbeziehungen zu anderen Landern zuriickzufithren sind, ausblendet

und somit die Modellannahme eines geschlossenen Stadtesystems mit gleich-
bleibender Bevolkerung erfullt. Es seien

15,  Exteme Einwanderung in FS r wihrend der Periode ¢
Mo, Externe Auswanderung aus FS 7 wihrend der Periode +
vy Natiirliches Wachstum der Stadtbevolkerung des FS r in Periode ¢

A Gesamtheit der Einwohner des FS r in Periode ¢
Al;  Gesamtheit der Stadtbewohner des FS r in Periode ¢.

Folgende Annahmen liegen der Korrektur zugrunde:

11. Die Autonomen Kreise konnten nicht als eigenstindige Einheiten einbezogen werden, da
die Datenbasis sich als zu schmal erwies. In einigen Fillen (v.a. die westsibirischen Kreise
Khanty-Mansiisk und Yamalo-Nenetsk in der Oblast’ Tyumen’) wire dies wiinschenswert
gewesen.
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¢ Die fiir das Foderationssubjekt r festgestellte externe Nettomi gration
Pt == iy — Mout,, = fny + p155 verteilt sich auf die Stadt- und Landbevl-
kerung (u und r) entsprechend dem Verhaltnis ihrer Bevolkerungsteile,
u

el

e ‘Mt
My == fopy ;
) Arl

s Externe Migration und natiirliches Wachstum verteilen sich auf die Stidte
einer Region entsprechend dem jeweiligen Anteil dieser Stidte an der
gesamten Stadtbevolkerung des Foderationssubjekts,

pip = Xttty Vip = Ay
e Die Migration zwischen stadtischen und lindlichen Siedlungseinheiten
wird vernachlassigt.

Damit ergibt sich die auf interne Migration zuriickzufiihrende Verénderung der
Einwohnerzahl zu

T-1 "

A Ait
ANt = A1~ Xio = D | (i, = 180, ) T2L + v | S (8)
i 2 g[ m, e A‘i‘t JA;}t

Regionale Ebenc: Zusitzliche Bereinigung um interregionale Migration. Die
Simulation geschlossener Stidtesysteme auf der Ebene der Foderationssubjek-
te erfordert das Herausrechnen auch der Zu- und Abwanderungen zwischen
den FS, also der interregionalen Migration. Die vom Modell erklirte intrare-
gionale Migration, also die Wanderungen zwischen den Stidten des jeweiligen
FS, fuhrt per Saldo nicht zu Vertinderungen dessen Einwohnerzahl. Die Bereini-
gung um externe und interregionale Migrationseffekte kann daher mit Hilfe der
Nettomigrationskoeffizienten fiir die Stadtbevolkerung der FS uyy erfolgen, die
im Demografischen Jahrbuch 2006 unter Einbeziehung der Erkenntnisse der
Volkszahlung 2002 neu berechnet wurden. Hierbei wird angenommen, daB ex-
terne und interregionale Migration zwischen den Stéidten und der natiirliche Zu-
wachs der Stadtbevolkerung sich auf die Stidte einer Region entsprechend dem
Jeweiligen Anteil dieser Stidte an der gesamten Stadtbevislkerung der Region
verteilen. AuBlerdem wird die Migration zwischen stadtischen und landlichen
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Siedlungseinheiten vernachldssigt. Die auf intraregionale Migration zuriickzu-
filhrende Verinderung der Einwohnerzahl ergibt sich mit der Anzahl der Stadt-
bewohner des Foderationssubjekts r zur Jahresmitte AY, = L(AY + AY, )

zu

T-1
_ A
ANt = M — Ay — Z [ Asy + ) o ©)
—0 rt

Entwicklung der Transportkosten: Die Kosten des Gtertransports sind Durch-
schnitt der Foderationssubjekte und der Transportmittel in der Rufllandischen

Foderation wihrend der Preisliberalisierung sprunghaft gestiegen. Die Zeitrei-
he ist eng mit dem Index der Energiepreise korreliert. Beide in Abb. 4 darge-
steliten Indizes sind mit dem Deflator des Bruttoinlandsprodukt preisbereinigt.

Abb. 4: Reale Entwicklung der Transport- und Energiekosten in der Ruf}-
landischen Foderation, 1991-2006

Russian Federation: Indices of Total Freight Transportation 19912008
and of Electrical Energy Producer Prices 1991-2008, deflated by GDP Deflator
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Data source: Goskamstat, own computations.

Der GDP-Deflator wurde gewihlt, da der Anteil importierter Giiter in seinem
» Warenkorb® ein geringeres Gewicht aufweist, als dies z.B. beim Konsumen-
tenpreisindex der Fall ist. Die Zeitreihen lassen zwei Spriinge erkennen: erstens
den Anstieg der Energie- und Transportkosten 1991-93 im Zuge der Preisli-
beralisierung und zweitens den Riickgang der Transport- und Energiepreise
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199899 in Qer Folge der Finanzkrise. Dieser Ruckgang fiihrte allerdings nicht
zum Ausgleich der Preisspriinge 1992, die Transportkosten sind im Gegenteil
seit 1999 wieder gestiegen.

Abb. 5:. Nominale Entwicklung der Transportkosten in 75 ruBlandischen
Foderationssubjekten, 1991-1993

75 Subjects of Russian Federation: Nomina) Change of Transport Costs, 1991-1893
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Die nominale Entwicklung der Transportkosten in den Foderationssubjekten
1§t als jahrliche Entwicklung in Regiony Rossii dokumentiert. Die Erzeugung
ciner durchgehenden preisbereinigten Indexreihe scheitert allerdings am Nicht-
vorhandensein eines geeigneten regionalen Deflators. Lediglich fur 19962004
konpte aus den Reihen der Wertsummen und der Produktionsvolumina des
regionalen Bruttoinlandsprodukts ein regionaler Deflator konstruiert werden
d_ess?n Giite aufgrund verschiedener Mangel (u.a. Indexverkettung) indes 1’ragi
lich ist. Abb. 5 zeigt die Entwicklung der regionalen Transportkostenindizes
1991-93 als multiplikative Verkniipfung der nominalen Jahresentwicklungen
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1991-92 und 1992-93. Die Reihung auf der Abszisse folgt dabei der Entfer-
nung des Zentrums des FS von der Bundeshauptstadt Moskau, dabei zeigt sich
dentlich der im Mittel linear steigende Zusammenhang zwischen den Trans-
portkosten und der Entfernung vom Zentrum. 2

Abb. 6: Reale Entwicklung der Transportkosten in 75 ruBldndischen Fo-
derationssubjekten, 1997-2004

75 Subj of Ri Fedarati Real Change of Transport Costs, 19962004
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Abb. 6 zeigt die Entwicklung der Transportkosten in den Foderationssubjekten
1996-2004, deflationiert mit dem beschriebenen regionalen GDP-Deflator. Fiir
diesen Zeitraum zeigt sich kein signifikanter Zusammenhang zwischen realer
Transportkostenentwicklung und Entfernung vom Zentrum.

12. Fine Ubersicht der Foderationssubjekte und ihrer Abkiirzungen findet sich im Anhang 1 S.
232.
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Regressionsanalyse auf Ebene der F dderationssubjekie: Gibt es einen linearen
Zusammenhang zwischen der zu erklarenden Grofe .. Wachstumsrate der Stadt-
bevolkerung 1993-2004“ (Aop = éfgf) und den EinfluBgraBen , Stadtbevolke-
rung 1993 (In Ag) sowie ,.Entfernung der Stadt vom Verwaltungszentrum des
Foderationssubjekts® (8;,)? Dieser Frage wurde fiir die Stadte und Siedlungen
stadtischen Typs mit mehr als 1000 Einwohnern 1993 in den 75 Féderations-
subjekten der Ruildndischen Foderation anhand des OLS-Schétzmodells

Xor = By + Biln g + Babir + (10)

nachgegangen. " Die Einwohnerzahlen fir 2004 wurden hierfiir entsprechend
GL (9) um duBere Migrationseinflisse und natirliches Wachstum bereinigt.
Mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit von 10 % ergaben sich bei der beidseiti-
gen Schétzung ausschlieBlich signifikant positive Koeflizienten fur die Stadt-
bevélkerung 1993 fiir 16 Foderationssubjekte (sowie die darin enthaltenen

autonomen Kreise); fiir die tibrigen FS ergaben sich keine signifikanten Werte,
Dies stiitzt die Hypothese, daB, sofern der Transportkostenanstieg tiberhaupt

eine Wirkung auf das Stidtesystem hat, dieser in Teilen RuB}lands zur Konzen-
tration der Bevolkerung in den groBeren Stadten beigetragen hat. In diesem

Fall hétten sich Prozesse abgespielt, deren Verlaufsmuster im linken Teil von

Abb. 3 (Bereich niedriger Transportkosten) dargestelit sind.

Fiur die EinfluBgréBe , Entfernung zum Verwaltungszentrum des FS* wur-
den fir 24 FS signifikant negative Regressionskoeffizienten gefunden; nur
fur die Oblasti Arkhangelsk und Bryansk ergaben sich signifikant positive
Koeffizienten. Dies entspricht der Intuition, daB groBere Entfernungen hohe-
re Transportkosten verursachen, die genau dann vermehrt zum Schrumpfen
der kleineren Stidte beitragen, wenn diese die groBeren Entfernungen zum
regionalen Zentrum aufweisen. In den riesigen Gebieten der ferngstlichen Fo-
derationssubjekie erfihrt die Entfernung eines Ortes von der Hauptstadt seines
Foderationssubjektes jedoch noch eine weitere Deutung: Da die klimatischen
Bedingungen sich mit der Entfernung von der Hauptstadt (nach Norden und
nach Osten) verschiechtern, approximiert diese Entfernung auch die urbanen

13. Fur die autonomen Gebiete konnten keine Regressionen durchgefiihrt werden, ihre Daten
sind in den Daten der tibergeordneten Oblasti enthalten. Fir die Republiken Tschetschenien,
Inguschetien, Kalmiickien und Altai war keine Schitzung moglich. Die Ergebnisse der 75
Einzelregressionen sind in Anhang 2 S. 233 zu finden.
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Kosten ©;. Auch dies findet sich in dem uiberwiegend negativen Vorzeichen
des Koeffizienten 3y bestitigt.

Abb. 7 und 8 S. 224 u. 225 zeigen die Verteilung der Vorzeichen der
EinfluBgrofien auf die ruBlandischen Foderationssubjekte.'* Auffillig ist, daB
ein signifikanter Einfluf beider Regressoren sich iberwiegend in Regionen
zeigt, die der nordlichen und fernostlichen Peripherie Rufllands zuzurechnen
sind. Wenige Regionen sind dem Zentrum zuzurechnen, gar keine hingegen
dem Siiden. Dieses regionale Muster deckt sich grob mit der Aufteilung in
Mackinders ,,Herzlandtheorie®,' die als "Herzland Eurasiens” die zentralen
und nordwestlichen Regionen, die Wolgaregion, den Ural sowie Teile West-
sibiriens identifiziert. Ostsibirien und der Ferne Osten unterscheiden sich hin-
sichtlich der Geschichte der Besiedlung und der Stadtbildung als auch der
geographischen Bedingungen und wirtschaftlichen Entwicklung grundlegend
von der Zentralregion. Dies gilt auch fiir die peripheren Regionen des Siidens,
deren jiingste Geschichte zudem ethnische Konflikte vergangener Jahrhunderte
wieder aufleben lief.

Regressionsanalyse auf Foderationsebene: Auf Landesebene kdnnen Beson-
derheiten regionaler Einheiten, z.B. der Foderationssubjekte, als erklirende
Variable in die Regressionsanalyse einbezogen werden. Zur Auswahi standen
u.a. die nachfoigend aufgefihrten Querschnittsdaten:

dy Entfernung des Verwaltungszentrums des FS von Moskau

Gear Wachstum der Transportleistung (tkm) LKW 1993--2004

roads Linge des StraBennetzes 1990

rail Liange des Schienennetzes 1990

T g0y Tohgy  Index der Transportkosten (nominal), 1991-1992 u. 1992-
1993

Th6—04 Index der Transportkosten (real) 1996-2004

Da fir den gesamten Analysezeitraum kein realer Index vorliegt, wurden
wahlweise die nominale Entwicklung einzelner Jahre und die reale Entwick-
lung 1996-2004 in die Regressionen einbezogen (t-Werte in Klammern). Die

14. Zur Nummerierung der Foderationssubjekte siehe die Ubersicht im Anhang 1 S. 232.
15. Mackinder (1904}, Hooson (1964}, vgl. a. Bradshaw/Prendergrast (2005) u. Treivish (2005).
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Koeflizienten der jahrlichen Anderung der Transportkosten in den Foderati-
onssubjekten haben wechselnde Vorzeichen, die im Wesentlichen mit denen
der in Abb. 4 gezeigten Entwicklung der Mittelwerte Ubereinstimmen. Fir
19911992 und 1992--1993 ergaben sich

Aor =54 43110k ~01570 4 —0.11 g5 R =0.05
(37 (104) (-5.5) (-3.2)

Allerdings trigt die regionale Streuung der Jéhrlichen Transportkostenentwick-
lung in den Foderationssubjekten kaum zur Erklarung der Streuung unserer
abhédngigen Variable bei. Dies gilt auch fur die reale Entwicklung der Trans-
portkosten in den Regionen 1996-2004:

Aor =166 +3.1lnXg+457 o, R =0.05.
(-155)  (10.5) (6.0)

Einen substantiellen Erklarungsbeitrag leisten indes die Entfernun gen der Zen-
tren der Foderationssubjekte zur Bundeshauptstadt:

Aor=-13 +23In) —0036, - 00026 5r, R? = 0.22.
-1.6)  (8.3) (-14.9) (-12.5)

Hier kommt der starke Bevolkerungsriickgang in den fernostlichen Gebieten
zum Tragen. Die Entfernungen zum foderalen Zentrum approximieren hier
nicht nur einen Teil der Transportkosten, sondemn bilden mittelbar auch einen
Teil der urbanen Kosten ©; ab, die von den klimatischen Bedingungen mitbe-
stimmt werden (die durchschnittliche Temparatur flit mit zunehmender Entfer-
nung von Moskau in nordlicher und ostlicher Richtung).'® Dieser Zusammen-
hang konate auch einen Teil des starken Einflusses der Entfermungsvariablen
di in den riesigen ostsibirischen und fernostlichen Foderationssubjekten mit
fextremen Frosten und einer rapide verschlechterten Versorgungslage vor allem
in den zentrumsfernen Siedlungen erkléren.

Noch deutlicher wird der EinfluB geographischer Bedingungen, wenn
die Entfernung der regionalen Verwaltungszentren von der Bundeshauptstadt
durch deren geographischen Koordinaten lon, und lat, ersetzt wird:

16. Vgl: Hill/Gaddy (2003) u. Mikhailova (2004). Die Modellierung klimatischer Bedingungen
al§ Teil der urbanen Kosten diirfte einer Skonomischen Fragestellung cher entsprechen als die
Einfihrung einer Temperatur-pro-Kopf-Variablen,




Gesellschaft fiir Regionalforschung 228 Seminarbericht 50 (2007)

Xor =48  +201InXg —~002468, —019lon,, —0.79 lat,,
(11.2) (7.4) (-11.6) (-16.3) (-10.6)
R% = 0.26.

Dies verwundert nicht, da die ebenfalls beachtlichen Entfernungen der (vom
Klima beguinstigten) sidrussischen Foderationssubjekte zur Bundeshauptstadt
die Approximation der urbanen Kosten durch die Entfernung der Haupistidte
aller Foderationssubjekte (und nicht nur der nérdlichen und fernéstlichen) zu
Moskau verwissern.

Auch das Wachstum der Transportleistung und die Linge des StraBennetzes
erwiesen sich als signifikante Variable:

dor = —68 + 20InAg —0.033 6;, —0.0022 5, +3.7 geur + 6.6 roads,

(-63) (74 (-16.3) (-10.8) 712 (10.1)
R? = 0.26,

bzw.

Xor =34 + 1.81InXg— 0.027 6; — 0.16 lon, — 0.63 lat, + 2.7 gear

(76) (6.7 -13.2) (-14.0) (-8.5) (5.1)
-+ 5.8 roads, R? =0.28.
(8.9)

Ebenfalls signignifikanten Einfluff zeigte die Variable rail, ihr Beitrag zur
Erklarung der Streuung war allerdings geringer als der der Variablen roads.
Der Ausbau des StraBen- und Schienennetzes verringert die Transportkosten.
Von einer steigenden Beforderungsleistung profitieren die zentraler gelegenen
Stidte, wenn die Entfernungen — anders als im TTZ-Modell angenommen —
unterschiedlich sind und die groBeren Stidte im Zentrum liegen. Ein positives
Vorzeichen der Koeffizienten entspricht diesen Erwartungen.

SchlieBlich wurde iiberpriift, ob die in den Tests auf der Ebene der Fo-
derationssubjekte zum Vorschein gekommenen regionalen Muster empirische
Relevanz aufweisen. Hierzu wurden drei Dummy-Variablen gebildet, welche
die Zugehorigkeit einer Stadt oder Siedlung zu einer der Grofiregionen core,
south oder north (nach Mackinder und Hooson) angeben. Der Einfachheit
halber wurden hierfiir die Foderationssubjekte aus den 2000 neu gebildeten
sieben Bundesdistrikten (federainye okrugi) zusammengefiihrt:
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Grofiregion Bundesdistrikte

Core Centre, North West, Wolga, Urals

South South

North Siberia, Far East

Die Regressionsergebnisse bestitigen die von den Abbiidungen 7 und 8 ausge-
hende Intutition:

Aor=-43  424In)g — 00416, R? =017,
(-5.1) (8.6) (-21.1)

Mr=-63  +24Ink ~00395, +2.5core, R? = (.18,
(-6.0) 8.7) (-19.3) 3.1

Ar=-48  +22In)y -0045, +90 south, R? =0.19,
(-5.7) (7.8) (-19.6) (7.1)

Aor=-18 421\ —0.036, —000255, +83 south,
(-2.2) 7.7 (-14.6) (-12.3) (6.8)

R? = (.23,

hor=-34  +23In); 00344, -76 north, R? = (.195.

(-4.0) (8.5) (-16.5) (-8.7)

Wiihrend in der Nordregion vor allem die (hier wegen Multikollinearitit ausge-
lassene) Entfernungsvariable &, mittelbar zum Schrumpfen der kleinen Stidte

beitrdgt, dominieren in der Studregion Prozesse, die mit den von unserem Mo-
dell nachgebildeten Vorgdngen nichts zu tun haben. Dies ist auch daran zu

erkennen, dafBl die south-Variable und die Variable 0, keinen wechselseitigen

EinfluB zeigen. Von der core-Variablen geht nur eine geringe Wirkung aus.
Auch sie ist mit §, korreliert.

4. Schiufifolgerungen

Die Regressionsanalyse des vorigen Abschnitts hat gezeigt, daf die Vorhersa-
gen des um urbane Kosten erweiterten TTZ-Modells fiir die Entwicklungen
des Stadtesystems im bisherigen Verlauf der Transformation zumindest fiir
Teile der RuBlandischen Foderation zutreffend sind. Sie dirften vor allem fiir
die peripheren Regionen des Nordens und des Fernen Ostens insbesondere im
Hinblick auf mogliche bevorstehende Energiepreiserhohungen relevant sein.
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Die von Treivish (2005) zitierte Metapher fernostlicher Siedlungen, die sich
,»wie Inseln in einem Meer von Land® behaupten, lieBe sich im Sinne des
TTZ-Modells erginzen: Wenn die Inseln von einem Landmeer umgeben sind,
so steigt der Spiegel dieses Meeres mit den Transportkosten des Guterverkehrs;
als erstes werden die kleinsten Inseln untergehen.

Im Wachstum der groBeren Stidte auf Kosten der kleineren manifestiert
sich die Wirkung unterschiedlicher skonomischer Krafte. Steigende Transport-
kosten verringern den Wettbewerb zwischen den Regionen, aber auch die
Konsummoglichkeiten vor Ort, vor allem in den entfernten Siedlungen. Dem-
gegentiber stehen die urbanen Kosten, die in der nordlichen und fernastlichen
Peripherie RuBlands stark von den Widrigkeiten des Klimas bestimmt werden
und mit der Entfernung von den regionalen Zentren zunehmen. Dies gilt auch
fur die Grenzkosten der Urbanisierung, d.h. die Kosten der ErschlieBung und
Erstbesiedlung sowie der Erweiterung kommunaler Versorgungsnetze, die in
den entfernten, kleineren Siedlungen besonders hoch sind. Die Wirtschaftspoli-
tik steht somit vor einem trade off zwischen MaBnahmen zur Verringerung der
Transportkosten einerseits und der Erhaltung (und Ausweitung) der Lebensfi-
higkeit der Stidte andererseits.

Einerseits muBl das Bestreben darauf gerichtet sein, die 6konomischen
Entfernungen zu minimieren durch

e Niedrighalten der Kosten fir die Inputfaktoren des Transportsektors;
¢ Steigerung der Effizienz des Transportsektors;
» SchlieBen von Liicken der Transportnetze zur Verkiirzung der Transportwe-

ge.

Die Forderung nach Kostenminimierung impliziert insbesondere, die fiir den
Giter- und Personentransport anfallenden Energiekosten (auch -preise) im
Lande niedrig zu halten. Nach dem Beitritt RuBlands zur WTO wird die Auf-
rechterhaltung der bisherigen Praxis vielleicht nicht mehr moglich sein. Um
der Gefahr einer Abkopplung der peripheren Regionen zu begegnen, kommt
es vor allem darauf an, die Effizienz des Transportsektors in diesen Regionen
Zu steigern.

Andererseits miissen die urbanen Kosten der Besiedlung der peripheren Re-
gionen auf ein Skonomisch verniinftiges MaB zuriickgefahren werden. Dies ist
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vor allem Aufgabe der Regionalpolitik. Hier geht es einerseits darum, die Not-
wendigkeit bzw. wirtschaftliche Rationalitat des Erhalts kleinerer Werks- und

Schachtsiedlungen zu berpriifen und nach glnstigeren Losungen zu suchen.
Hierzu zihlen z.B. die saisonale Bewirtschaftung, aber auch institutionelle

Regelungen wie die Ubertragung der Verantwortung fiir die Werkssiedlungen

auf die Unternehmen. Andererseits ist es wichtig, die ,,Inseln zu stiarken*!?,
d.h., die Lebensqualitdt in den Ballungsriumen und deren Erreichbarkeit zu

verbessem. Dies gilt auch fiir die Stellung der Vor- und Zweitstidte. Eine sol-
che Regionalpolitik wiirde die Summe der urbanen Kosten in den peripheren

Regionen verringern und die Transportkosten senken. Dies konnte einen Bei-
trag zur Stabilisierung der Bevolkerung in den nordlichen und fernostlichen

Regionen in der notwendigen GroBenordnung leisten.

Allerdings ist die vorliegende Untersuchung auf die , 4uBere Klammer des
modellierten Zusammenhangs beschrankt: Der Anstieg der Transportkosten
und der urbanen Kosten vor allem in dezentralen Orten peripherer Regionen
fuhrt zur Abwanderung aus (bzw. verringert die Zuwanderung zu) diesen Orten.
Eine empirische Untersuchung der ,inneren™ Zusammenhinge des Modells,
z.B. zwischen der raumlichen Verteilung der Reallohne und Migrationserschei-
nungen, steht noch aus.

17. Ebd.
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Anhang 1: Die ruBlindischen Féderationssubjekte

Belgorodskaya oblast”
Bryanskaya oblast’
g Moskva
Ivanovskaya oblast’
Yaroslavskaya oblast’
Kaluzhskaya oblast’
Kostromskaya oblast”
Kurskaya oblast’
Lipetskaya oblast’
Moskovskaya oblast’
Orlovskaya oblast”
Ryazanskaya oblast’
Smolenskaya oblast”
Tambovskaya oblast’
Tul'skaya oblast’
Tverskaya oblast®
Viadimirskaya oblast’
Voronezhskaya oblast”
Arkhangel’skaya oblast”
Darin enth.:
Nenenzkiy A. Okr.
g Sanki-Peterburg
Kaliningradskaya oblast
Resp. Kareliya
Resp. Komi
Ieningradskaya oblast®
Murmanskaya oblast’
Novgorodskaya oblast’
Pskovskaya oblast’
Vologodskaya oblast”
Resp. Adygeya
Astrakhanskaya oblast’
Chechenskaya Resp.
Resp. Dagestan
Resp. Ingushetiya
Kabardino-Balkarskaya Resp.
Resp. Kalmykiya
Karuchaevo-Cherkesskaya Resp.
Krasnodarskii Krai
Rostovskaya oblast”
Resp. Severnaya Osetiva-Alaniya
Stavropol’skii Krai
Volgogradskaya oblast”
Resp. Bashkortostan
Chuvashskaya Resp.
Kirovskaya oblast’
Resp. Marii El
Resp. Mordoviya

+

BEL
BRY
GMO
VA
YAR
KAL
KOS
KUR
Lip
MOS
ORY
RYA
SMO
TAM
TOL
TVE
VLA
VOR
ARK

GSP
KAG
KOM

MUR

Nizhegoradskaya oblast’
Orenburgskaya oblast’
Penzenskaya oblast”
Permskaya oblast’

Darin enth.:

Komi-Permyatskiy A. Okr.
Samarskaya oblasi”
Saratovskaya oblast®
Resp. Tatarstan
Udmurtskaya Resp.
Ulyanovskaya oblast®
Chelyabinskaya oblast’
Kurganskaya oblast®
Sverdlovskaya oblast’
Tyumnenskaya oblast’

Darin enth.:

Khanty-Mansiigkii (Yugra} A. Okr.

Yamalo-Nenetskii A. Okr.
Resp. Altai
Altaiskij Krai
Resp. Buryatiya
Resp. Khakasiya
Chitinskaya oblast®

Darin enth.:

Aginskii Buryaiskii A. Okr.
Irkutskaya obiast’

Darin enth.:

Ust'-Ordynskii Buryatskii A. Okr.
Kemerovskaya oblast’
Krasnoyarskii Krai

Darin enth.;

Taimmyrskii {Dolgano-Nenetskii) A- Okr.

Ewenkiiskii A. Okr.
Novosibirskaya oblast’
Omskaya oblast”

Tomskaya oblast’

Resp. Tyva

Amurskaya oblast’
Khabarovskii Krai

Chukotskii Avionomnyi Okrug
Evreiskaya avtonomnaya oblast’
Kamchatskaya oblast’

Darin enth.:

Koryakskii A. Okr.
Magadanskaya oblast’
Primorskii Krai
Resp. Sakha (Yakutiya)
Sakhalinskaya oblast’

NIZ

ORE
PEN
PER

KOP
SAM
SAR
TAT
UDM
ULY
CHK
KUN

TYU

KHM
YAN

ALK
BUR
KiiA
CH

ABU
IRK

UOR
KEM

TAL
EWE
NSI
OMS
TOM

AMU
CHA
CHU

KAM

KOR
MAG
PRI
SAA
SAN
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Anhang 2: Regressionsergebnisse fiir 75 Féderationssubjekte

Po B B Bo B Ba

BEL 134 -1 -0.147 BRY -10.3 2.1 0.053

p-val.: 0.123 0.709 0.029 p-val.: 0.004 0.06 0.007
RE: 0.174 RZ: 0.21

MOS 15.6 -14 -0.157 VA -10.2 35 -0.065

p-val.: 0.012 0.351 0.004 p-val.: 0.062 0.017 0.296
R 0.05 R 0.187

YAR -5.7 1.3 0.002 KAL -1.1 13 -0.047

p-val.: 0.076 0118 0.967 p-val.: 0.898 0.595 0.512
R 0.113 R 0.032

KOS -10.3 22 -0.001 KUR -11.7 2.6 0.0}

p-val.: 0.04 0.146 0.964 p-val.: 0.02 0.049 0.794
R 0.132 R%: 0.129

LIP 2.1 1 -0.112 ORY -4.6 04 0.053

p-val.: 0.758 0435 0.093 p-val.: 0.435 0.795 0.305
R%: 0.639 R 0.062

RYA -11.5 2.6 0.012 SMO -6.3 1.6 0.009

p-val.: 0.046 0.087 0.75 p-val.: 0.164 0.207 0.768
R%: 0.085 R 0.059

TAM 2.6 03 -0.068 TUL 7.3 -0.7 -0.073

p-val.: 0.771 0.904 0.33 p-val.. 0.186 0.639 0.282
R%: 0.07 B 0.019

TVE -0.1 0.7 -0.032 VLA 1.7 1.2 -0.086

p-val. 0.986 0.488 0.037 p-val.: 0.654 0.247 0.03
R%: 0.108 B 0.11

VOR 1.9 0.8 -0.038 ARK =27 4.6 0.03

p-val.; 0.717 0.624 0.098 p-val.: 0 0 0.002
R%: 0.093 R% 0.334

KAG 11.8 -0.9 -0.138 KAR -1.4 -0.5 -0.005

p-val.: 0.04 0.574 0.012 p-val.: 0.834 0.788 0.739
R 0.257 R%: 0.007

KOM 5.1 45 -0.063 LEN 139 -0.6 -0.118

p-val.: 0.506 0.059 0 p-val.: 0.018 0.717 0
R*: 0.599 R% 0.196
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Bo B e Bo B e b B Bo B P

MUR 14 .04 -0.055 NOV  -125 32 0025 SAR 81 -18 -0025 TAT 76 -13 0001

p-val.: 0837 0829 0.09 p-val: 0.004 0015 0.387 p-val: 0273 0352 0.508 p-val: 0.162 0329 098
R:01 R 0227 : R 0027 R 0026

PSK -1 1.6 -0.045 VOL -134 41 -0.007 UDM 119 -13  -0.093 ULY -83 22 -0.007

p-val: 089 0471 0204 p-val: 0.044 0047 0751 p-val: 0306 0521 0.195 p-val: 0.14 0208 0848
R%: 0.099 R: 0162 ; RE: O 0.125 RZ 0058

ADY 101 37 0.051 AST .57 08  -0.027 CHK 42 -02 -0062 KUN 22 .02 -0016

p-val: 0609 0475 0.708 p-val: 0.116 0475 0059 pval: 0284 0821 0.002 p-val: 0608 0861 0455
B 0236 B 0284 R 0159 R 0048

DAG 367 -5 -0.303 KAB 415 -62 -0423 SVE 93 2 -0.012 TYU -6 51  0.001

p-val: 0011 0265 0.0! p-val: 0382 0.567 0.535 p-val: 0 0.007 0.192 p-val: 0057 0.027 0973
R%: 0287 R%: 0076 i R 0066 R: 0073

KCH -48 37  -0308 KRA 1 0 0.008 ] ALK 175 06 -0.075 BUR 65 2 -0.028

p-val: 0819 0496 0222 p-val: 0813 0979 0.76 | p-val: 0105 0776 0.004 p-val: 0282 0371 0.025
R%: 0427 RY: 0,002 R%: 0482 RE 0219

ROS 04 05  -0035 SEV 361 117  -0.135 KHA 439 -91 -0284 CHI 20 42  -0007

p-val: 0934 0654 0.196 p-val: 0172 0062 071 : p-val: 007 0.115 0.053 p-val: 0054 0.189 0.761
R 0057 R% 0512 : 2 0257 R 0046

STA 11 08 0028 VOG 72 04  -0067 5 IRK 44 26 -003 KEM 21 1 -0.014

p-val: 0.857 0587 0222 p-val: 0039 0712 0 p-val: 0501 0.141 0.001 p-val: 0757 0.557 0.637
R 0.097 R 0403 R 0211 R: 001

BAS 04 16 -0.027 CHV 24 07 -0139 KRY -69 23  -0018 NSI 1.1 0.1 -0.028

p-val: 0922 0155 0.197 p-val: 0813 079 0.103 ! pval: 0131 0.149 0 p-val: 0.791 0953 0.012
R 0064 R 02 ~ R 0218 R% 0.198

KIR  -10.6 23  -0.009 MAR 45 2 -0.096 OMS 13 04  -0022 TOM 151 -51 0003

p-val: 0004 005 0.573 p-val: 0364 0.166 0.049 p-val: 0672 0652 0.156 p-val: 0555 0351 0939
k%0071 R% 0327 R%: 0.086 Rr%: 0283

MOR 67 -1.6 -0.025 NIZ 38 15  -0.004 TYV 62 37  -0079 AMU -18 08  -0.037

p-val: 0383 0496 0.557 p-val: 0316 0.188 0.841 p-val: 0775 0621 032 p-val.. 0847 0.733 0.055
R% 0029 R: 0022 R% 0321 k% 0184

ORE 55 19  -003 PEN  -115 | 0.048 , CHA 71 28  -0027 CHU -8 117 20022

p-val.: 0.645 0445 0.447 p-val.: 0.016 0356 0.156 : p-val: 0215 0096 0.003 p-val.. 0.733 0329 0512
R%: 0.095 R%: 0.097 R 0.377 2 0.16

PER 231 48  0.011 SAM 32 02 0.041 EVR -37 04 0007 KAM 97 .02 -0.005

p-val: 0002 0013 0783 p-val: 0722 0924 0.691 p-val: 0816 0922 0.945 p-val: 0503 0961 0.823
RY: 0098 R 0006 R%0.001 R%: 0007
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Bo B P Bo B B

MAG -168 6 ~0.035 PRI -8.7 1.7 -0.008

p-val.: 0.089 0.112 0.109 p-val.: 0.149 0347 0.598
R 0.248 R 0.028

SAA  -268 156 -0.029 SAN 234 79 -0.016

p-val.: 0001 0 0.001 p-val.: 0 0.001 0.124
R 0.429 R%: 0.286
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