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Jobmaschine Strafienbau?

Standortwirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in Ostdeutschland

1. Einleitung

Seit der Wiedervereinigung im Jahre 1990 ist die Angleichung der Wirtschafts-,
Arbeits- und Lebensverhiltnisse zwischen den alten und neuen Bundeslédndern weit
vorangeschritten. Nichtsdestotrotz bestehen noch immer erhebliche Unterschiede
zwischen Ost- und Westdeutschland, so dass der "Aufbau Ost" nach wie vor zu den
groflen politischen Herausforderungen in unserem Land gehort. Dies gilt um so
mehr, als die wirtschaftliche Entwicklung in Ostdeutschland seit Mitte der 90er
Jahre stagniert. Von groBer Bedeutung fiir den "Aufbau Ost" bleiben deshalb
umfangreiche Transferzahlungen aus den alten Bundesldndern. Vor allem der
Wirtschafts- und Infrastrukturférderung muss dabei ein grofler Stellenwert beige-
messen werden. Hier kam es jedoch in den vergangenen Jahren zu Fehlallokationen,
die fiir die Zukunft einer Korrektur bediirfen.

Soll eine grundsétzliche Neubewertung der Wirtschaftsforderung in den neuen
Léandern erfolgen, bedarf es zuerst einer Bewertung der Wirksamkeit der bestehen-
den Maflnahmen. Diese Studie mochte dazu einen Beitrag leisten. Sie widmet sich
der Verkehrsinfrastruktur am Beispiel des Autobahnbaus als einem grof3en Bereich
innerhalb der ostdeutschen Wirtschaftsférderung.!

In Politik, Wirtschaft und Medien wird nach wie vor die Meinung vertreten, dass
umfangreiche Investitionen im StraBenbau zu einer automatischen Verbesserung der
regional- und gesamtwirtschaftlichen Situation beitragen. Die Verfechter dieser
Position stiitzen ihre Argumentation dabei in erster Linie auf die Verkiirzung von
Fahrzeiten. Dadurch lieBen sich in Bezug auf Materialverschleif, Kraftstoff und
Personal Kosten sparen, die zur Reinvestition zur Verfiigung stiinden. Absatz- und
Beschaffungsmarkte wiirden so erschlossen, wirtschaftliches Wachstum ermoglicht
und Arbeitsplitze geschaffen. Die Verfechter des Zusammenhangs berufen sich in
ihren Argumentationen allein auf Daten, die auf der Grundlage von Fahrzeitverkiir-
zungen Uber Okonometrische Schitzfunktionen ermittelt werden. Die
Komplexititen der unterschiedlichen regionalen Bedingungsgefiige fiir wirtschaft-
liches Wachstum werden dabei in der Regel auller Acht gelassen.

Die Mehrzahl der Studien, die in den letzten zwanzig Jahren zum Zusammenhang
von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Wirtschaftsentwicklung in entwickelten
Industriestaaten vorgelegt wurden, kommen hingegen zu dem Ergebnis, dass sich
innerhalb von 6ffentlichen InfrastrukturmafBnahmen der Bereich Verkehr, insbeson-
dere der Autobahnbau, in Bezug auf seine regionalwirtschaftliche Wirkung neutral
verhélt.2

1 Vgl. dazu Statistisches Bundesamt (2003), S. 522ff.

2 Sammelauswertungen entsprechender Studien finden sich in Hofmann (1996), Gather (2003) und
Stephan (1997).

Dartiiber hinaus existieren mittlerweile fiir das Gebiet der fiinf neuen Bundesldander
eine ganze Reihe von Studien, die das Problem des Zusammenhangs von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Wirtschaftsentwicklung entweder konkret
untersuchen oder zumindest indirekt eine entsprechende Einschétzung ermdglichen.
Die vorliegenden Studien kdnnen dabei zu drei verschiedenen Typen zusammenge-
fasst werden:

1. Studien, die sich auf die Verkiirzung von Fahrzeiten beziehen und auf die-
ser Grundlage Okonometrische Berechnungen fiir Wirtschaftsfaktoren
gestatten, die prognostischen Charakter haben (Prognosestudien iiber oko-
nometrische Schdtzungen).

2. Studien, die eine vergleichende Auswertung von vorliegenden Wirt-
schaftsdaten in autobahnnahen und autobahnfernen Landkreisen und kreis-
freien Stidten vornehmen (Korrelationsstudien iiber empirische Daten).

3. Studien, die die Wirtschaftsentwicklung ohne konkreten Bezug auf die
Verkehrsinfrastruktur in ostdeutschen Regionen untersuchen. Sie erlauben
jedoch eine anschlieBende Betrachtung, inwieweit wirtschaftliche Stiarke und
gute Verkehrsanbindung iibereinstimmen (Deskriptive Studien mit
Interpretationspotential).

Diese Arbeit greift in erster Linie aktuelle Studien aus Wirtschaft und Wissenschaft
auf und dokumentiert deren Ergebnisse. Ergidnzend wurden dariiber hinaus
Wirtschafts- und Arbeitsmarktdaten fiir Ostdeutschland erhoben, deren Auswertung
in die Darstellung einbezogen wird.?> Es wird gezeigt, dass der behauptete
Zusammenhang von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und positiver regionaler
Wirtschaftsentwicklung der empirischen Uberpriifung nicht standhilt. Fiir
Ostdeutschland kann kein signifikanter Zusammenhang zwischen Autobahnnéhe
einer Region oder einer Gemeinde und einer relativ besseren regionalwirtschaft-
lichen Situation in Bezug auf Wirtschaftswachstum und Beschéftigung gemessen
werden.

3 Die relevanten soziodkonomischen Faktoren fiir die Bewertung der wirtschaftlichen Entwicklung sind
in den verschiedenen Studien v.a. Arbeitslosigkeit, Bruttoinlandsprodukt, Gewerbezuwachs und
Bevolkerungsentwicklung.
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2. Studien zur regionalwirtschaftlichen Wirkung von Infrastruktur-
investitionen

2.1 Prognosestudien iiber 6konometrische Schitzungen

Regionale Effekte von Infrastrukturinvestitionen am Beispiel der
Bundesautobahn A 72 zwischen Chemnitz und Leipzig

Komar, Ragnitz und Krolopp untersuchten 2002 die regionalwirtschaftlichen
Auswirkungen von Infrastrukturinvestitionen am Beispiel der geplanten
Bundesautobahn A 72 zwischen Chemnitz und Leipzig fiir Bergbau und verarbei-
tendes Gewerbe.# Im ersten Teil der Studie wird der Zusammenhang zwischen
Verkehrsanbindung an urbane Verdichtungskerne und Infrastrukturinvestitionen in
den Landkreisen der Region vor dem Bau der Autobahn ermittelt. Dabei kommen
die Autoren zu dem Ergebnis, dass mit zunehmender Néahe einer Gemeinde zu
einem Verdichtungskern das Investitionsvolumen wéchst. Sie schlussfolgern dar-
aus, dass die Verkiirzung der Fahrzeit generell zusdtzliche Investitionen auslosen
kann.

Auf dieser Grundlage werden im zweiten Teil mittels 6konometrischer Schdtzungen
Prognosen zur Entwicklung von Investitions-, Beschéftigungs- und Umsatzniveau
in den Branchen Bergbau und verarbeitendes Gewerbe nach dem Bau der A72
erstellt. Thnen zufolge soll das Investitionsniveau zwei Jahre nach der
Inbetriebnahme um durchschnittlich sieben Prozent in den Landkreisen der Region
und in den direkt an die Autobahn angrenzenden Kreisen um zehn Prozent anstei-
gen. Beim Beschéftigungsniveau wird von einer Steigerung um drei Prozent ausge-
gangen. Unter Beriicksichtigung des durch den Bau ausgeldsten
Investitionsimpulses werden sogar sieben Prozent veranschlagt. Fiir das
Umsatzniveau wird eine Verbesserung um 3,5 Prozent prognostiziert. Wenn der
baubedingte Investitionsimpuls wiederum eingerechnet wird, soll sogar eine
Steigerung des Umsatzniveaus um sieben Prozent erfolgen.

Da das Verkehrsprojekt A72 noch nicht realisiert ist, ist eine empirische Uberprii-
fung der Berechnungen nicht mdglich. Allerdings muss die Ubertragung des
Zusammenhang zwischen Entfernung zu Verdichtungskernen und Investitions-
tatigkeit auf einen allgemeinen Zusammenhang von Fahrzeitverkiirzung und
Investitionstatigkeit kritisiert werden.

4 Komar/Ragnitz/Krolopp (2002).

Die Untersuchungen Gathers (2003) im Abschnitt 2.2 dieser Studie zeigen, dass ein
solches Vorgehen methodisch unzulénglich ist. Fahrzeitverkiirzungen weisen je
nach Kontext unterschiedliche Effekte auf. Nur die Ndhe zu Verdichtungskernen,
jedoch nicht die Ndhe zu Bundesautobahnen verbessert die wirtschaftliche
Entwicklung der Landkreise und Gemeinden.

Zusammenfassung

iiie | Komar, Ragnitz und Krolopp (2002): "Regionale Effekte von Infra-
strukturinvestitionen in den neuen Bundesldandern."

\/09I i @iad Neubau der geplanten A72 Chemnitz-Leipzig

DP9 Hie D BT Fahrzeitverkiirzung und Investitionsniveau, Beschéftigungsniveau
sowie Umsatzniveau

H%mo_u-mm Auf der Grundlage von 6konometrischen Schitzungen werden
folgende Prognosewerte abgegeben: Investitionssteigerung um 7-10%,
Beschiftigungssteigerung um 3-7%, Umsatzsteigerung um 3,5-7%.

Investitionseffekte durch den Ausbau der ostdeutschen Infrastruktur [

Komar untersuchte 2000 fiir alle ostdeutschen Landkreise im Zeitraum 1995 bis
1997 den Zusammenhang zwischen Investitionsvolumen und Pkw-Fahrzeiten zu
Autobahnauffahrten sowie Investitionsvolumen und Lkw-Fahrzeiten zu den drei
grofiten Agglomerationskernen in den jeweiligen Landkreisen.5

Die Fahrzeit zur néchsten Autobahnauffahrt fiir den Giiterverkehr wird dabei nicht
beriicksichtigt. Im Ergebnis formuliert der Autor: Je kiirzer die entsprechenden
Pkw- und Lkw-Fahrzeiten in den Kreisen sind, desto grofer ist das jeweilige regio-
nale Investitionsvolumen. Diese Aussage wird jedoch durch zwei in derselben
Studie abgebildete Diagramme (siche dazu die Abb. Seite 8) relativiert. Sie lassen
erkennen, dass das Investitionsvolumen im Verhiltnis zu den Pkw- und Lkw-
Fahrzeiten grofitenteils konstant bleibt. Innerhalb des 20-Minuten-Radius bei den
Pkw-Fahrzeiten ist das Investitionsvolumen zwar geringfiigig hoher, zwischen 20
und 60 Minuten jedoch sowie bei den Lkw-Fahrzeiten bis zu 200 Minuten insge-
samt sind signifikante Veranderungen nicht beobachtbar. Eine deutliche Abnahme
der Investitionstitigkeit erfolgt erst bei Entfernungen, die {iber den genannten
Zeitwerten liegen.

5 Komar (2000a), S. 331-344.
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Investitionen im Bergbau und Verarbeitenden Gewerbe ostdeutscher Landkreise
(95-97) und mittlere Pkw-Distanzen zur ndchsten Autobahnauffahrt
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Investitionen im Bergbau und Verarbeitenden Gewerbe ostdeutscher Landkreise
(95-97) und mittlere Lkw-Distanzen zu den nichsten drei Agglomerationskernen
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(Quelle: Komar (2000a), S. 339)

Dariiber hinaus beriicksichtigt die Studie keine ergebnisverzerrenden Effekte. So
wurde beispielsweise nicht gefragt, ob es in den Landkreisen andere Faktoren gibt,
die neben Fahrzeitverkiirzungen das Investitionsvolumen stimulieren.

Fiir den ermittelten Zusammenhang von Investitionstitigkeit und Fahrzeitverkiirzung

prognostiziert Komar, dass eine einprozentige Fahrzeitverkiirzung zur Autobahn
einen durchschnittlichen Investitionsanstieg von ca. 0,25 Prozent hervorruft. Eine
Halbierung der Fahrzeit wiirde die Investitionen sogar um 20 Prozent steigern.
Besondere Aufmerksamkeit verdient der von Komar fiir die Berechnung angegebene
Ausgangswert. Die durchschnittliche Fahrzeit fiir Pkws zur nichsten Autobahn-
auffahrt ohne zusétzliche Aus- und NeubaumafBnahmen in den Landkreisen betrigt
23 Minuten.® Dieser Referenzwert wird in der Bundesverkehrswegeplanung in der
Regel als Kennwert fiir ein funktionstiichtiges Stralennetz angegeben.

Zusammenfassung

“iiiiTe | Komar (2000): "Investitionseffekte durch den Ausbau der ostdeutschen
Infrastruk

\/90 I @98 Autobahn- und BundesstraBennetz in Ostdeutschland

IO @IS oD ETTO i1 Investitionsvolumen und Pkw-Fahrzeiten zu Autobahnauffahrten sowie
Investitionsvolumen und Lkw-Fahrzeiten zu den 3 grof3ten Agglomera-
tionskernen im Landkreis

HHW@UBmm Je kiirzer die Fahrzeiten, desto grofer das Investitionsvolumen, wobei
dieser Effekt in den in der Studie abgebildeten Diagrammen erst bei
Werten tiber 60 Minuten Pkw-Fahrzeit und tiber 200 Minuten Lkw-
Fahrzeit signifikant zu beobachten ist.

Fir eine einprozentige Fahrzeitverkiirzung wird ein durchschnittlicher
Investitionsanstieg um 0,25 Prozent prognostiziert.

Investitionseffekte durch den Ausbau der ostdeutschen Infrastruktur 11

Zu @hnlichen Ergebnissen kommt auch ein Gutachten von Ragnitz et al. fiir das
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie aus dem Jahre 2001.7
Allerdings gibt es in dieser Studie auch kritische Uberlegungen zum Zusammen-
hang von Wirtschaftswachstum und Infrastrukturniveau in den neuen Léndern. So
wird der Einfluss der Infrastruktur auf die Produktivitit in Ostdeutschland bei-
spielsweise geringer bewertet als in Westdeutschland, weil er durch weitere, von
den Autoren nicht ndher spezifizierte verkehrsunabhingige Faktoren iiberlagert
wird. Offenkundig ist die Ausstattung mit Infrastruktur nur ein Faktor unter mehreren,
die das Produktivititsniveau in den neuen Léndern bestimmen.8

6 Komar (2000a), S. 342.

7 Ragnitz et al. (2001).

8 Ein wichtiger Faktor diirfte beispielsweise die durchschnittliche UnternehmensgroBe sein, die im Osten
deutlich geringer ausfallt.
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Nichtsdestotrotz empfiehlt die Studie den Ausbau des Autobahnnetzes und der
Zubringerstralien, da die Autoren ihre These zum Zusammenhang zwischen Ausbau
des Autobahnnetzes und Steigerung der Produktivitdt "durch Analysen gestiitzt
[sehen], nach denen private Investitionen und Unternehmensansiedlungen haufig in
der Umgebung von Autobahnen vorgenommen werden." Eine empirische Uber-
priifung der These fehlt, da die von Ragnitz et al. angesprochenen Analysen nicht
benannt werden. Auch hier werden nur 6konometrische Schétzungen vorgenomm-
men, die einen spiirbaren Anstieg der Produktivitdt in Ostdeutschland unter der
Bedingung prognostizieren, dass es gelingt, das Straennetz an den westdeutschen
Standard anzugleichen. Die bessere Standortattraktivitdt konnte, so die Autoren
weiter, auch Anreize fiir Kapitalzuwanderung und Unternehmensansiedlung setzen.
Sie rdumen allerdings ein, dass die "quantitativen Ergebnisse nicht so gesichert
[sind], dass sie beispielsweise fiir Prognosen herangezogen werden konnten."10

Zusammenfassung

“iiiliie] Ragnitz et al. (2001): "Produktivititsunterschiede und Konvergenz
von Wirtschaftsrdumen. Das Beispiel der neuen Lénder."

A9 # 98 Autobahn- und BundesstraBennetz in Ostdeutschland

Qo gl aial bty Investitionsvolumen und Pkw-Fahrzeiten zu Autobahnauffahrten
sowie Investitionsvolumen und Pkw- sowie Lkw-Fahrzeiten zu den
3 groBten Agglomerationskernen im Landkreis

qunwﬂmm Die Produktivitdt der ostdeutschen Wirtschaft konnte spiirbar an-
steigen, wenn es gelinge, die Verkehrsindikatoren in Ostdeutschland
an das westdeutsche Niveau anzugleichen. Allerdings rdumen die
Autoren ein, dass die vorhandene Datenbasis keine belastbaren
Prognosen erlaubt.

2.2 Korrelationsstudien iiber empirische Daten

Regionale Effekte der Fernstrafleninfrastruktur auf die wirtschaftliche
Entwicklung in Thiiringen

Zwei Studien von Gather untersuchten 1999 und 2003 die regionalen
Entwicklungseffekte der bereits vor 1990 bestehenden Autobahnen in Thiiringen.!!
Neubauvorhaben sind erst seit kurzem und auch nur abschnittsweise freigegeben, so

9 Ebd., S. 169.
10 Ebd., S. 179.
11 Gather et al. (1999, 2003).

dass eine Erhebung verlédsslicher Entwicklungsdaten fiir diese noch nicht moglich
ist. Grundsitzlich ist der Bezug auf das schon 1990 bestehende Autobahnnetz neben
der Betrachtung von Neu- und Ausbauprojekten sinnvoll, da es im Vergleich zum
bestehenden Netz an Bundes- und Landstralen ebenfalls verbesserte Erreichbar-
keiten bietet. Stirkere Impulse fiir die Wirtschaftsentwicklung miissten demnach
auch hier beobachtbar sein.

Gather iiberpriift in seinen Studien den Zusammenhang zwischen der durchschnitt-
lichen Autobahnentfernung von Landkreisen und kreisfreien Stddten und verschie-
denen wirtschaftsrelevanten Indikatoren: u. a. Arbeitslosigkeit, Beschéftigung,
Bruttoinlandsprodukt (BIP), gewerbliche Investitionen, Bevolkerungsentwicklung
und Gewerbeflachenbelegung.!2

Fiir die Indikatoren Bevodlkerungsentwicklung, gewerbliche Investitionen und
Arbeitslosigkeit konnte kein klarer Zusammenhang festgestellt werden. Bei der
Gewerbeflichenbelegung ist der Zusammenhang gering. Dieser ldsst sich jedoch
laut Gather nicht als signifikant bewerten. Nur fiir die direkt an die Autobahn gren-
zenden Gemeinden ldsst sich ein signifikanter Zusammenhang beobachten.
Gather schliefit daraus: "Wenn also Autobahnen auch offensichtlich nicht in der
Lage sind, eine regionale Gewerbeflachennachfrage zu induzieren, fithren sie doch
dazu, dass sich die Gewerbefldchennachfrage innerhalb der Region auf die Flichen
entlang der Autobahnen konzentriert."!3

Eine ebenfalls nur geringe Verbindung kann zwischen dem BIP und der
Autobahnnéhe von Landkreisen sowie kreisfreien Stddten konstatiert werden.
Untersucht man allerdings die Entwicklung des BIP zwischen 1994-1998 nur auf
der Ebene der Landkreise, dann ist ein deutlicherer Zusammenhang erkennbar. Das
Wachstum des BIP scheint demnach zumindest teilweise in Abhéngigkeit zur
Autobahnnéhe zu stehen.

Ein signifikanter Zusammenhang wurde von Gather fiir die Beschéftigung nachge-
wiesen. Dieser verhidlt sich jedoch entgegengesetzt zum allgemein erwarteten
Trend: Je geringer die Entfernung zur Autobahn, desto geringer ist die
Beschiftigungsentwicklung und desto groBer der Beschiftigungsverlust.
Interpretiert wird dieser Umstand durch Gather mit dem Hinweis, dass mit der
Verbesserung von Erreichbarkeiten auch die Zunahme des Konkurrenz- und
Rationalisierungsdrucks einhergeht.

12 Fiir eine vollstindige Ubersicht siche Gather et al. (2003), S. 17.
13 Gather et al. (2003), S. 32.

11
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Gather fasst seine Untersuchungen wie folgt zusammen. Ein enger Zusammenhang
besteht nicht zwischen den genannten Indikatoren und der Nihe zu bestehenden
Autobahnen, sondern nur zwischen den genannten Indikatoren und zwei anderen
Standortfaktoren:

1. der Nédhe zu Verdichtungskernen in den angrenzenden "alten"
Bundeslédndern und
2. der Néhe zu regionalen Verdichtungskernen in Thiiringen.

Der Einfluss des Autobahnanschlusses féllt hinter diese beiden Faktoren deutlich
zuriick. Bei ohnehin bestehenden Wachstumsimpulsen begiinstigt aber eine gute
Verkehrsinfrastruktur ein regionalwirtschaftliches Wachstum. Der Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur ohne flankierende Mallnahmen induziert dagegen kein wirt-
schaftliches Wachstum.

Autobahnen haben sich deshalb fiir Gather nicht als "unbedingt notwendig und
keinesfalls als hinreichend fiir eine positive regionalwirtschaftliche Entwicklung
erwiesen. In strukturschwachen Teilrdumen besteht dariiber hinaus die Gefahr, dass
sich durch den beschleunigten Anpassungs- und Modernisierungsdruck der regio-
nalen Wirtschaft die Probleme des Arbeitsmarktes zunichst sogar weiter verschér-
fen."14 Dies erkldrt sich aus dem Umstand, dass entsprechende Regionen nach
einem Neu- oder Ausbau des StraB3ennetzes aus wirtschaftsstarken, westdeutschen
Verdichtungskernen schneller erreicht werden. Es besteht somit im Bereich
Handel/Dienstleistungen aufgrund der Verbesserung von Erreichbarkeiten die
Gefahr einer Dominanz angrenzender, "westdeutscher" Mittel- und Oberzentren fiir
Thiiringen.!3 Die Wirtschaftsentwicklung in der Region des Autobahnbaus wird
dadurch nicht begiinstigt, sondern beeintriachtigt.16

Dariiber hinaus stellt Gather fest, dass es in Thiiringen durch den Autobahnausbau
nicht zu einem Wachstum, sondern eher zu einer wirtschaftlichen Umstrukturierung
innerhalb der Region kommt. Die wirtschaftlichen Folgen des Autobahnbaus miiss-
sen demnach als "Nullsummenspiel" interpretiert werden.

14 Ebd., S. 93.

15 Beispielsweise Coburg oder Gottingen.

16 vgl. hierzu auch eine Einsicht aus der Studie des Institute for Transport Studies der University of
Leeds (2000), S. 2.7, die den gleichen Zusammenhang betont: "Sactra note that changes in transport costs
are likely to have an ambiguous effect on the relative development of different regions. Thus, high trans-
port costs between a region and the outside world may help to 'protect' firms serving the local market
from competition from firms in other regions. A lowering of transport costs will not, therefore, automa-
tically ensure access to larger markets. Lower transport costs may benefit firms with the potential to
achieve larger economies of scale but they may also benefit firms that have lower input costs."

Zusammenfassung

Siiilii9  Gather et al. (2003): "Regionale Effekte der FernstraBeninfrastruktur
auf die wirtschaftliche Entwicklung in Thiiringen."

\/O8 IR e g E A9 und A4 in Thiiringen

O io0is D RS E Zusammenhang zwischen der durchschnittlichen Autobahnentfernung
von Landkreisen oder kreisfreien Stadten und verschiedenen wirt-
schaftsrelevanten Indikatoren: Arbeislosigkeit, Beschéftigung,
Bruttoinlandsprodukt (BIP), gewerbliche Investitionen, Bevolkerungs-
entwicklung und Gewerbeflichenbelegung

| DEud it Zwischen Autobahnnihe und Bevolkerungsentwicklung, gewerblichen
Investitionen sowie Arbeitslosigkeit konnte kein klarer Zusammenhang
festgestellt werden.

Fiir die Gewerbeflidchenbelegung und das BIP besteht nur ein schwa-
cher Zusammenhang, wobei sich jedoch das Bruttoinlandsprodukt in
autobahnnahen Landkreisen giinstiger entwickelt.

Fiir die Beschiftigungsentwicklung besteht ein Zusammenhang gegen
den erwarteten Trend: Mit zunehmender Autobahnnéhe verschlechtert
sich die Beschéftigungsentwicklung.

Regionale Effekte der Fernstrafleninfrastruktur auf die wirtschaftliche
Entwicklung im Regierungsbezirk Dresden des Freistaates Sachsen

Neben den Studien von Gather wurden im Rahmen dieses Projekts eigene Daten fiir
den Regierungsbezirk Dresden im Freistaat Sachsen erhoben. Die Datenerhebung
und -auswertung orientiert sich dabei an Gather (2003) und Barjak (2000), wobei
zur Bewertung der wirtschaftlichen Lage die von Barjak verwendeten Indikatoren
fiir Wohlstand und unternehmerische Initiative herangezogen wurden.!” Die im
Regierungsbezirk vorhandenen Autobahnen sind die A4, A13 und A14.
Untersucht wurde die Relevanz der Autobahnnihe fiir die wirtschaftliche
Standortqualitit von Ober- und Mittelzentren. Die Oberzentren im Regierungs-
bezirk Dresden sind zum einen die Stadt Dresden und zum anderen Bautzen, Gorlitz
und Hoyerswerda, die gemeinsam oberzentrale Funktionen tragen. Die Mittelzentren
sind Radeberg, Coswig, Freital, Grossenhain, Kamenz, Meissen, Lobau, Riesa,
Neustadt, Dippoldiswalde, Pirna, Sebnitz, Weisswasser, Zittau und Radebeul.!8

17 Wohlstand wird bei Barjak iiber das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner in DM, die Arbeitslosenquote
und das Wanderungssaldo je 1.000 Einwohner definiert, unternechmerische Initiative iiber
Nettogewerbeanmeldungen und die mittelstandsorientierten Kreditzusagen der Deutschen
Ausgleichsbank sowie der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau je 10.000 Einwohner. Vgl. zu den Indikatoren
Barjaks den nichsten Abschnitt 2.3.

18 Die Einstufing der Mittel- und Oberzentren erfolgte nach dem Landesentwicklungsplan Sachsen von 1994.
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Zur Bestimmung der regionalen Wirtschaftssituation aller im Regierungsbezirk liegen-
den Ober- und Mittelzentren wurden die folgenden Variablen untersucht:

1. Bevolkerungsentwicklung zwischen 1990 und 2002
2. Entwicklung der Arbeitslosigkeit zwischen 1998 und 2002
3. Gewerbeentwicklung zwischen 2001 und 2002.

Die Begrenzung auf drei Variablen mit zum Teil nur recht kurzen Zeitrdumen ist vor
allem der eingeschrinkten Verfligbarkeit entsprechender Daten fiir die
Gemeindeebene geschuldet. Auf der Basis von Landkreisen stellt sich dieses
Problem nicht. Aussagen iiber die Situation der Ober- und Mittelzentren sind dann
jedoch nicht moglich. Als konkrete Daten!® wurden fiir die Variablen erhoben:
Bevolkerung Stand 3.10.1990, Bevolkerung Stand 31.12.2001, Arbeitslosenzahlen
1998, Arbeitslosenzahlen 2002, neue Gewerbeanmeldungen 2002, vollstindige
Gewerbeauflosungen 2002.

Zur Auswertung wurde eine Tabelle mit den entsprechenden Daten angelegt und die
Zusammenhinge zwischen Autobahnentfernung und Bevolkerungsentwicklung,
Entwicklung der Arbeitslosigkeit sowie Gewerbeentwicklung mittels einer
Korrelationsgeraden in Diagrammen dargestellt. Die Spalten der Tabelle sind nach
der zunehmenden Autobahnentfernung der einzelnen Gemeinden geordnet.

Ober(0)- Bundes-  Bevélkerungs Verinderung d.  Gewerbediff.
bzw. Mittel- autobahn- verinderungzw. Arbeitslosigkeit in 2002

Gemeinde zentrum (M) néhe (km) 1990 u. 2002 zw. 1998 u.

in % 2002 in %
Radebeul M 0 3,35 -7,1 -5
Bautzen (0] 0 -8,8 8,3 46
Gorlitz (0] 0 21,3 2,1 -163
Dresden (6] 0 -6,9 4,83 431
Radeberg M 8 3,14 3,07 -4
Coswig M 9 -10,3 -6,5 29
Freital M 12 -3,7 8,47 6
Grossenhain M 16 -14,1 -5,5 9
Kamenz M 16 -5,5 11,35 -1
Meissen M 18 -17,6 0,1 12
Lobau M 19 -19 24,82 -5
Riesa M 20,5 -18 -5,9 -24
Neustadt M 21 -16,1 -3.8 -8
Dippoldiswalde M 24 -4,8 38,7 16
Pirna M 27 -10,1 -10 35
Sebnitz M 30 -17.4 8,35 -1
Weisswasser M 31 -30,1 12,1 -35
Hoyerswerda (6] 36 -30,4 -15.5 -70
Zittau M 44 -24 8,96 -61

19 Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen.

Bevolkerungsentwicklung und Autobahnentfernung

50

Bevoélkerungsentwicklung 1990 bis 2002 in %

Entfernung zur Bundesautobahn in km

Zwischen Bevolkerungsentwicklung und Autobahnentfernung gibt es im Gegensatz
zu den Ergebnissen von Gather fiir Thiiringen einen deutlichen Zusammenhang. Je
weiter die Entfernung einer Gemeinde von einer Autobahn, desto groBer der
Bevolkerungsverlust.

Arbeitslosigkeitsentwicklung und Autobahnentfernung

50

40

30+

20+

Arbeitslosigkeitsentwicklung 1998 bis 2002 in %

Entfernung zur Bundesautobahn in km

Zwischen Arbeitslosigkeitsentwicklung und Autobahnentfernung gibt es keinen
signifikanten Zusammenhang.
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Gewerbeentwicklung und Autobahnentfernung 2.3 Deskriptive Studien mit Interpretationspotential

500 Regionalanalyse Ostdeutschland: Die wirtschaftliche Situation der Linder, Kreise
und kreisfreien Stddte im Vergleich

400

300 4 Eine Studie von Barjak et al. untersuchte 2000 die Wirtschaftsentwicklung in
Ostdeutschland zwischen 1991 und 1998.20 Sie nimmt zwar keinen Bezug auf den
200 Verkehr, aber sie definiert aussagekriftige Indikatoren zur Bestimmung der wirt-

schaftlichen Situation und Entwicklung in den Landkreisen, welche dann auf einen
Zusammenhang zur Autobahnentfernung untersucht werden kénnen.

Aus der Menge der fiir den Vergleich der wirtschaftlichen Stirke relevanten
50 Indikatoren seien hier der Ubersichtlichkeit halber nur zwei genannt:2!

100

Gewerbedifferenz zwischen 2001 und 2002

. 1. Wohlstand, definiert iiber das BIP je Einwohner in DM, die
Arbeitslosenquote und den Wanderungssaldo je 1.000 Einwohner,

2. Unternehmerische Initiative, die liber die Nettogewerbeanmeldungen
(Saldo der Gewerbean- und -abmeldungen je 10.0000 Einwohner) und die
mittelstandsorientierten Kreditzusagen der Deutschen Ausgleichsbank sowie
der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau je 10.000 Einwohner ermittelt werden.

-200

Bundesautobahnentfernung in km

Zwischen der Gewerbeentwicklung und der Autobahnentfernung gibt es nur einen
sehr schwachen Zusammenhang.

Die fiir den Regierungsbezirk Dresden vorgenommene Datenerhebung und -auswer-
tung bestitigt zum grofiten Teil die Ergebnisse der Studien Gathers aus dem voran-
gegangenen Abschnitt. Gerade die fiir die wirtschaftliche Entwicklung einer Region
wichtigen Indikatoren wie Arbeitslosigkeit und Gewerbeansiedelung verhalten sich
beziiglich der Autobahnnihe neutral bzw. ohne eindeutige Tendenz. Nur in Bezug auf
die negative Bevolkerungsentwicklung besteht ein signifikanter Zusammenhang.
Der starke Bevolkerungsriickgang ist aber vor allem der riickldufigen Entwicklung
in der Braunkohleindustrie in der Region Hoyerswerda geschuldet. Die fehlende
Autobahnanbindung in diesem Gebiet kann dafiir nicht als Ursache gewertet werden.
Ob ein verstarkter Neu- oder Ausbau des Stralennetzes diese Entwicklung aufhal-
ten oder sogar riickgéngig machen kdnnte, ist deshalb mehr als fraglich.

Die Studie teilt die Landkreise in Gruppen nach unterschiedlichen
Wirtschaftsstirken ein und bildet diese auf einer Karte Ostdeutschlands ab (Abb. 1,
siche Seite 18). Wenn man diese mit eciner Karte des Autobahnnetzes
Ostdeutschlands vergleicht (Abb. 2, sieche Seite 19), ldsst sich erkennen, dass
Landkreise mit Autobahnndhe und Landkreise mit positiver regionalwirtschaftlicher
Entwicklung nicht identisch sind. Zwischen der Wirtschaftsstirke eines Landkreises
und seinen durchschnittlichen Erreichbarkeiten zur Autobahn besteht somit auch
unter Einbezug der Untersuchungen Barjaks kein signifikanter Zusammenhang.

—

Zusammenfassung

——

Zusammenfassung Siiiliie Barjak et al. (2000): "Regionalanalyse Ostdeutschland: Die wirtschaft-

liche Situation der Lander, Kreise und kreisfreien Stidte im Vergleich."

i Ei Erhebung 2004 o . .
STt 1gene Brhebung \/09 o @ Indirekter Bezug auf das Autobahnnetz Ostdeutschlands méglich
VOGN R EIL9E A4, Al13 und Al4 im Regierungsbezirk Dresden des Freistaates

Sachsen IR YRSV BT Einteilung der ostdeutschen Landkreise je nach wirtschaftlicher Stirke

(u. a. Bruttoinlandsprodukt, Arbeitslosigkeit, Wanderungssaldo der

O e ia BT 18 Bevolkerungsentwicklung, Entwicklung der Arbeitslosigkeit sowie Bevolkerung, unternchmerische Initiative) in verschiedene Gruppen

Gewerbeentwicklung und Autobahnnihe der Ober- und Mittelzentren

des Regierungsbezirks Dresden im Freistaat Sachsen 10§ d0 ikl Die Landkreise mit einer wirtschaftlich giinstigeren Situation in Ost-

deutschland sind nicht identisch mit den mehrheitlich in Autobahn-
nihe liegenden Kreisen.

19§01 i8|  Zwischen den Faktoren Arbeitslosigkeit und Gewerbeansiedelung und
der Autobahnnihe der Ober- und Mittelzentren lésst sich keine ein-
deutige Tendenz feststellen. Nur in Bezug auf die negative Bevolke-
rungsentwicklung besteht ein signifikanter Zusammenhang. 20 Barjak et al. (2000), S. 31-55.

21 Eine Gesamtiibersicht befindet sich ebd., S. 34ff.
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Karteniibersicht zur Wirtschaftssituation und zur durchschnittlichen Autobahnent-
fernung der ostdeutschen Landkreis

D

i
3
it

ADbb. 1: Die grauen Landkreise und die Landkreise mit Kreuzrasterung weisen nach der Beschreibung
der Gruppen eine giinstigere wirtschaftliche Situation auf. Die weilen Landkreise weisen "erhebliche
Schwichen in der wirtschaftlichen Situation" auf.

Abb. 2: Die weiflen und die horizontal gestreiften Landkreise weisen eine durchschnittliche
Autobahnentfernung von unter 20 Minuten auf. Die hell- und dunkelgrauen Landkreise weisen eine
durchschnittliche Autobahnentfernung von mehr als 20 Minuten auf.

(Quellen: Abb. 1 Barjak (2000), S. 47; Abb. 2 Komar (2000b), S. 134.)
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Gewerbestandortanalyse Siidwestsachsen

Eine weitere Studie, die Aufschluss iiber das Verhiltnis von Autobahnentfernung
und regionalwirtschaftlicher Entwicklung gibt, wurde von Beckord und Jurczek
vorgelegt.22 Die Studie untersucht anhand des Auslastungsgrades die Situation der
Gewerbegebiete im sichsischen Regierungsbezirk Chemnitz, wobei entsprechende
Einschétzungen der anséssigen Unternehmer und der ortlichen Kommunen einbe-
zogen wurden.

Die Studie macht deutlich, dass zwischen objektiver Situation beziiglich des
Zusammenhangs von Verkehrsanbindung und wirtschaftlicher Situation und der
subjektiven Einschdtzung der Betriebe vor Ort eine deutliche Divergenz besteht.
Die Autoren weisen darauf hin, dass der Regierungsbezirk Chemnitz eine tiber-
durchschnittliche Versorgung mit Autobahnen, Bundes-, Staats- und KreisstraBen
bietet,23 sich aber "kein unmittelbarer Zusammenhang zwischen Autobahnnihe und
Auslastungsgrad der in Siidwestsachsen gelegenen Gewerbegebiete feststellen"24
lasst. Vor allem im eher verkehrsungiinstig gelegenen Kreis Annaberg existieren
"liberdurchschnittlich viele voll belegte Gewerbegebiete, wihrend im Kreis
Mittweida, der iiber eine objektiv bessere Anbindung an FernstraB3en verfiigt, sieben
unterdurchschnittlich ausgelastete Gewerbegebiete vorhanden sind."?5

Im Gegensatz dazu ist aus Sicht der Kommunen und vieler Unternehmer vor Ort die
Infrastrukturausstattung und damit auch die Verkehrsanbindung der wichtigste
Standortfaktor. Allerdings konnten die Autoren gleichzeitig feststellen, dass die
Zufriedenheit der Gewerbetreibenden mit ihrer Verkehrsanbindung in unterdurch-
schnittlich belegten Gewerbegebieten geringfiigig hdher ist als bei solchen in voll
ausgelasteten Gewerbegebieten. Bei den befragten Unternehmern, die das
Verkehrsinfrastrukturangebot innerhalb der Palette gegebener Standortfaktoren am
schlechtesten bewerten, dominieren dariiber hinaus solche in voll ausgelasteten
Gewerbegebieten.26

Die Begriindung fiir den fehlenden Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastruktur
und wirtschaftlicher Situation in den séchsischen Gewerbegebieten ergibt sich in
erster Linie aus ihrer Belegungsstruktur. Weit {iber die Hélfte der Unternehmen sind
mittelstdndisch geprdgt und entstammen den jeweiligen Kommunen, welche die

22 Beckord/Jurczek (2002).
23 Ebd., S. 49f.

24 Ebd., S. 50.

25 Ebd., S. 56.

26 Ebd., S. 54f.

Gewerbegebiete tragen. Kundenndhe und ein relativ geringer Transportaufwand
geben der Stralenanbindung sekundédre Bedeutung. Deshalb iiberrascht es nicht,
dass es in erster Linie der Faktor kommunale Wirtschaftsférderung ist, der einen
direkten Einfluss auf die Auslastung der Gewerbegebiete aufweist.2’

Dartiiber hinaus bestitigt die Studie die These Gathers, dass die Nédhe zu regionalen
Verdichtungskernen ein wichtigerer Standortfaktor als die Fernstralenanbindung
ist. Nicht entlang der Autobahnen sind in der letzten Zeit iiberdurchschnittlich viele
Gewerbeansiedlungen zu verzeichnen gewesen, sondern im engen Umkreis der
Stadt Chemnitz.28 AuBlerdem werden in besonders schwachen wirtschaftlichen
Regionen mit wunterdurchschnittlich ausgelasteten Gewerbegebieten von den
Unternehmern nicht eine unzureichende Verkehrsinfrastruktur als Hauptursache fiir
die ungiinstige Situation genannt, sondern der Mangel an qualifizierten Fachkréften
und die Hohe der kommunalen Abgaben.

Zusammenfassung

ST Beckord/Jurczek (2002): "Gewerbestandortanalyse Siidwestsachsen.
Potenziale fiir ein regionales Gewerbeflaichenmanagement".

\/O8 I # 198 Bezug auf das Autobahn- und FernstraBennetz des Regierungsbezirks
Chemnitz im Freistaat Sachsen

)9 e DT 11 Untersuchung von Einflussfaktoren auf den Belegungsgrad von
Gewerbegebieten im Regierungsbezirk Chemnitz

Hﬂmm_uﬂmm Der Regierungsbezirk Chemnitz bietet eine tiberdurchschnittliche
Versorgung mit Autobahnen, Bundes-, Staats- und Kreisstraen. Ein
unmittelbarer Zusammenhang zwischen Autobahnniahe und Aus-
lastungsgrad der in Siidwestsachsen gelegenen Gewerbegebiete kann
nicht festgestellt werden. Der Standortfaktor Verkehrsanbindung hat
keinen direkten Einfluss auf den Belegungsgrad von Gewerbegebieten.

3. Fazit

Die Auswertungen der aktuellen Studien zum Zusammenhang von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und wirtschaftlicher Entwicklung in
Ostdeutschland zeigen, dass ein solcher empirisch nicht nachgewiesen werden
kann. Auch wenn durch die Verbesserung von Erreichbarkeiten eine entsprechende
Verbindung theoretisch nahe liegt und mittels 6konometrischer Quantifizierung pro-
gnostiziert wird, ist sie empirisch nicht feststellbar. Die entscheidenden Indikatoren,

27 Ebd., S. 115ff.
28 Ebd., S. 128.
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wie BIP, Arbeitslosigkeit, Gewerbeentwicklung etc., auf deren Grundlage sich wirt-
schaftliches Wachstum beobachten ldsst, weisen keinen signifikanten oder nur einen
schwachen Zusammenhang zum Faktor Autobahnnéhe auf. Stattdessen deuten sich
in der Praxis teilweise sogar negative Effekte, z. B. bei der Beschéftigungsentwick-
lung, an.2? Begriinden lassen sich diese zum einen durch die Verbesserung der
Maglichkeiten fiir Arbeitspendler, was jedoch nur negative Auswirkungen fiir die
Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung, nicht jedoch fiir die Bevdlkerungsent-
wicklung und die Arbeitslosigkeit in den Regionen nach sich zieht. Zum anderen
haben bessere Erreichbarkeiten und damit verbundene Absatzchancen aus anderen
Regionen negative Folgen fiir die regionalwirtschaftliche Entwicklung. Durch kiirzere
Fahrzeiten konnen konkurrenzfahigere Anbieter, v. a. aus den alten Bundesldndern,
strukturschwache Regionen in Ostdeutschland besser erreichen, wodurch ost-
deusche Gewerbe vom Markt verdriangt werden.

Wie die Studie zu den Gewerbegebieten in der Region Chemnitz zeigt, basiert die
Gewerbeentwicklung in Ostdeutschland hauptséchlich auf der Ansiedlung von ein-
heimischen Unternechmen und kaum auf der Ansiedlung ortsfremder Betriebe,
zumal westdeutscher Herkunft.

Zweifelhaft ist dariiber hinaus, ob zumindest wihrend der Bauphase regionalwirt-
schaftliche Auswirkungen beobachtbar sind. Entsprechende Effekte lassen sich fiir
viele Projekte im Vorfeld nicht bestimmen, da die Auftrdge oftmals europaweit aus-
geschrieben werden miissen.30

Besondere Aufmerksamkeit verdient auch der von Komar im Abschnitt 2.1 angege-
bene momentane Wert zur durchschnittlichen Pkw-Fahrzeit bis zur nichsten
Autobahnauffahrt in den ostdeutschen Landkreisen von nur 23 Minuten. Dieser
Referenzwert wird in der Bundesverkehrswegeplanung in der Regel zur
Kennzeichnung eines funktionstiichtiges Straennetz angegeben und ist somit
bereits erreicht.

Die Studien machen deutlich, dass Prognosen auf der Basis 6konometrischer
Schétzungen, die ausschlieBlich Fahrzeitverkiirzungen beriicksichtigen, als
Grundlage fiir einen auf anhaltende Wirtschaftseffekte setzenden Verkehrsausbau
unzureichend sind. Vielmehr sind konkrete Untersuchungen vor Ort notwendig, die

29 Beschiftigungsentwicklung und Arbeitslosigkeit sind zwei zum Teil voneinander unabhingige
Groflen, so dass beispielsweise durch die Bevolkerungsentwicklung, aber auch durch die Zunahme von
Arbeitspendlern die Beschéiftigungszahlen sinken konnen, ohne dass gleichzeitig auch eine hohere
Arbeitslosigkeit gemessen wird.

30 Vgl. Komar/Ragnitz/Krolopp (2002).

die regionalwirtschaftlichen Gegebenheiten besser beriicksichtigen.3!  Ein
Umdenken in der Verkehrspolitik ist deshalb dringend geboten. Vor allem fiir die
Bundesverkehrswegeplanung, insbesondere die Nutzen-Kosten-Analyse, auf deren
Grundlage der zukiinftige regionalwirtschaftliche Nutzen jeder einzelnen
Mafnahme berechnet wird, besteht dringender Reformbedarf.32 Nur so kdnnen die
Defizite der ostdeutschen Wirtschaftsforderung vermieden werden, die das
Wirtschaftswachstum und die Schaffung neuer Arbeitsplitze behindern.
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