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D
arüber hinaus existieren m

ittlerw
eile für das G

ebiet der fünf neuen B
undesländer

eine ganze R
eihe von Studien, die das Problem

 des Zusam
m

enhangs von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und W

irtschaftsentw
icklung entw

eder konkret
untersuchen oder zum

indest indirekt eine entsprechende Einschätzung erm
öglichen.

D
ie vorliegenden Studien können dabei zu drei verschiedenen Typen zusam

m
enge-

fasst w
erden:

1. Studien, die sich auf die Verkürzung von Fahrzeiten beziehen und auf die-
ser G

rundlage ökonom
etrische B

erechnungen für W
irtschaftsfaktoren

gestatten, die prognostischen C
harakter haben (Prognosestudien über öko-

nom
etrische Schätzungen).

2. Studien, die eine vergleichende A
usw

ertung von vorliegenden W
irt-

schaftsdaten in autobahnnahen und autobahnfernen Landkreisen und kreis-
freien Städten vornehm

en (K
orrelationsstudien über em

pirische D
aten).

3. Studien, die die W
irtschaftsentw

icklung ohne konkreten B
ezug auf die

Verkehrsinfrastruktur in ostdeutschen R
egionen untersuchen. Sie erlauben

jedoch eine anschließende B
etrachtung, inw

iew
eit w

irtschaftliche Stärke und
gute 

Verkehrsanbindung 
übereinstim

m
en 

(D
eskriptive 

Studien 
m

it
Interpretationspotential).

D
iese A

rbeit greift in erster Linie aktuelle Studien aus W
irtschaft und W

issenschaft
auf und dokum

entiert deren Ergebnisse. Ergänzend w
urden darüber hinaus

W
irtschafts- und A

rbeitsm
arktdaten für O

stdeutschland erhoben, deren A
usw

ertung
in die D

arstellung einbezogen w
ird. 3

Es w
ird gezeigt, dass der behauptete

Zusam
m

enhang von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und positiver regionaler
W

irtschaftsentw
icklung 

der 
em

pirischen 
Ü

berprüfung 
nicht 

standhält. 
Für

O
stdeutschland kann kein signifikanter Zusam

m
enhang zw

ischen A
utobahnnähe

einer R
egion oder einer G

em
einde und einer relativ besseren regionalw

irtschaft-
lichen Situation in B

ezug auf W
irtschaftsw

achstum
 und B

eschäftigung gem
essen

w
erden. 

3
D

ie relevanten sozioökonom
ischen Faktoren für die B

ew
ertung der w

irtschaftlichen Entw
icklung sind

in den verschiedenen Studien v.a. A
rbeitslosigkeit, B

ruttoinlandsprodukt, G
ew

erbezuw
achs und

B
evölkerungsentw

icklung.
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Standortw
irkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in O

stdeutschland

1. E
inleitung

Seit der W
iedervereinigung im

 Jahre 1990 ist die A
ngleichung der W

irtschafts-,
A

rbeits- und Lebensverhältnisse zw
ischen den alten und neuen B

undesländern w
eit

vorangeschritten. N
ichtsdestotrotz bestehen noch im

m
er erhebliche U

nterschiede
zw

ischen O
st- und W

estdeutschland, so dass der "A
ufbau O

st" nach w
ie vor zu den

großen politischen H
erausforderungen in unserem

 Land gehört. D
ies gilt um

 so
m

ehr, als die w
irtschaftliche Entw

icklung in O
stdeutschland seit M

itte der 90er
Jahre stagniert. Von großer B

edeutung für den "A
ufbau O

st" bleiben deshalb
um

fangreiche Transferzahlungen aus den alten B
undesländern. Vor allem

 der
W

irtschafts- und Infrastrukturförderung m
uss dabei ein großer Stellenw

ert beige-
m

essen w
erden. H

ier kam
 es jedoch in den vergangenen Jahren zu Fehlallokationen,

die für die Zukunft einer K
orrektur bedürfen. 

Soll eine grundsätzliche N
eubew

ertung der W
irtschaftsförderung in den neuen

Ländern erfolgen, bedarf es zuerst einer B
ew

ertung der W
irksam

keit der bestehen-
den M

aßnahm
en. D

iese Studie m
öchte dazu einen B

eitrag leisten. Sie w
idm

et sich
der Verkehrsinfrastruktur am

 B
eispiel des A

utobahnbaus als einem
 großen B

ereich
innerhalb der ostdeutschen W

irtschaftsförderung. 1

In Politik, W
irtschaft und M

edien w
ird nach w

ie vor die M
einung vertreten, dass

um
fangreiche Investitionen im

 Straßenbau zu einer autom
atischen Verbesserung der

regional- und gesam
tw

irtschaftlichen Situation beitragen. D
ie Verfechter dieser

Position stützen ihre A
rgum

entation dabei in erster Linie auf die Verkürzung von
Fahrzeiten. D

adurch ließen sich in B
ezug auf M

aterialverschleiß, K
raftstoff und

Personal K
osten sparen, die zur R

einvestition zur Verfügung stünden. A
bsatz- und

B
eschaffungsm

ärkte w
ürden so erschlossen, w

irtschaftliches W
achstum

 erm
öglicht

und A
rbeitsplätze geschaffen. D

ie Verfechter des Zusam
m

enhangs berufen sich in
ihren A

rgum
entationen allein auf D

aten, die auf der G
rundlage von Fahrzeitverkür-

zungen 
über 

ökonom
etrische 

Schätzfunktionen 
erm

ittelt 
w

erden. 
D

ie
K

om
plexitäten der unterschiedlichen regionalen B

edingungsgefüge für w
irtschaft-

liches W
achstum

 w
erden dabei in der R

egel außer A
cht gelassen. 

D
ie M

ehrzahl der Studien, die in den letzten zw
anzig Jahren zum

 Zusam
m

enhang
von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und W

irtschaftsentw
icklung in entw

ickelten
Industriestaaten vorgelegt w

urden, kom
m

en hingegen zu dem
 Ergebnis, dass sich

innerhalb von öffentlichen Infrastrukturm
aßnahm

en der B
ereich Verkehr, insbeson-

dere der A
utobahnbau, in B

ezug auf seine regionalw
irtschaftliche W

irkung neutral
verhält. 2

1
V

gl. dazu Statistisches B
undesam

t (2003), S. 522ff.
2

Sam
m

elausw
ertungen entsprechender Studien finden sich in H

ofm
ann (1996), G

ather (2003) und
Stephan (1997).
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D
ie U

ntersuchungen G
athers (2003) im

 A
bschnitt 2.2 dieser Studie zeigen, dass ein

solches Vorgehen m
ethodisch unzulänglich ist. Fahrzeitverkürzungen w

eisen je
nach K

ontext unterschiedliche Effekte auf. N
ur die N

ähe zu Verdichtungskernen,
jedoch nicht die N

ähe zu B
undesautobahnen verbessert die w

irtschaftliche
Entw

icklung der Landkreise und G
em

einden.

Investitionseffekte durch den Ausbau der ostdeutschen Infrastruktur I

K
om

ar untersuchte 2000 für alle ostdeutschen Landkreise im
 Zeitraum

 1995 bis
1997 den Zusam

m
enhang zw

ischen Investitionsvolum
en und Pkw

-Fahrzeiten zu
A

utobahnauffahrten sow
ie Investitionsvolum

en und Lkw
-Fahrzeiten zu den drei

größten A
gglom

erationskernen in den jew
eiligen Landkreisen. 5

D
ie Fahrzeit zur nächsten A

utobahnauffahrt für den G
üterverkehr w

ird dabei nicht
berücksichtigt. Im

 Ergebnis form
uliert der A

utor: Je kürzer die entsprechenden
Pkw

- und Lkw
-Fahrzeiten in den K

reisen sind, desto größer ist das jew
eilige regio-

nale Investitionsvolum
en. D

iese A
ussage w

ird jedoch durch zw
ei in derselben

Studie abgebildete D
iagram

m
e (siehe dazu die A

bb. Seite 8) relativiert. Sie lassen
erkennen, dass das Investitionsvolum

en im
 Verhältnis zu den Pkw

- und Lkw
-

Fahrzeiten größtenteils konstant bleibt. Innerhalb des 20-M
inuten-R

adius bei den
Pkw

-Fahrzeiten ist das Investitionsvolum
en zw

ar geringfügig höher, zw
ischen 20

und 60 M
inuten jedoch sow

ie bei den Lkw
-Fahrzeiten bis zu 200 M

inuten insge-
sam

t sind signifikante Veränderungen nicht beobachtbar. Eine deutliche A
bnahm

e
der Investitionstätigkeit erfolgt erst bei Entfernungen, die über den genannten
Zeitw

erten liegen.

5
K

om
ar (2000a), S. 331-344.
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2. Studien zur
regionalw

irtschaftlichen W
irkung von Infrastruktur-

investitionen 

2.1 Prognosestudien über
ökonom

etrische Schätzungen

Regionale Effekte von Infrastrukturinvestitionen am
 Beispiel der 

Bundesautobahn A
72 zw

ischen C
hem

nitz und Leipzig

K
om

ar, R
agnitz und K

rolopp untersuchten 2002 die regionalw
irtschaftlichen

A
usw

irkungen 
von 

Infrastrukturinvestitionen 
am

 
B

eispiel 
der 

geplanten
B

undesautobahn A
72 zw

ischen C
hem

nitz und Leipzig für B
ergbau und verarbei-

tendes G
ew

erbe. 4
Im

 ersten Teil der Studie w
ird der Zusam

m
enhang zw

ischen
Verkehrsanbindung an urbane Verdichtungskerne und Infrastrukturinvestitionen in
den Landkreisen der R

egion vor
dem

 B
au der A

utobahn erm
ittelt. D

abei kom
m

en
die A

utoren zu dem
 Ergebnis, dass m

it zunehm
ender N

ähe einer G
em

einde zu
einem

 Verdichtungskern das Investitionsvolum
en w

ächst. Sie schlussfolgern dar-
aus, dass die Verkürzung der Fahrzeit generell zusätzliche Investitionen auslösen
kann.

A
uf dieser G

rundlage w
erden im

 zw
eiten Teil m

ittels ökonom
etrischer Schätzungen

Prognosen zur Entw
icklung von Investitions-, B

eschäftigungs- und U
m

satzniveau
in den B

ranchen B
ergbau und verarbeitendes G

ew
erbe nach

dem
 B

au der A
72

erstellt. 
Ihnen 

zufolge 
soll 

das 
Investitionsniveau 

zw
ei 

Jahre 
nach 

der
Inbetriebnahm

e um
 durchschnittlich sieben Prozent in den Landkreisen der R

egion
und in den direkt an die A

utobahn angrenzenden K
reisen um

 zehn Prozent anstei-
gen. B

eim
 B

eschäftigungsniveau w
ird von einer Steigerung um

 drei Prozent ausge-
gangen. 

U
nter 

B
erücksichtigung 

des 
durch 

den 
B

au 
ausgelösten

Investitionsim
pulses 

w
erden 

sogar 
sieben 

Prozent 
veranschlagt. 

Für 
das

U
m

satzniveau w
ird eine Verbesserung um

 3,5 Prozent prognostiziert. W
enn der

baubedingte Investitionsim
puls w

iederum
 eingerechnet w

ird, soll sogar eine
Steigerung des U

m
satzniveaus um

 sieben Prozent erfolgen.

D
a das Verkehrsprojekt A

72 noch nicht realisiert ist, ist eine em
pirische Ü

berprü-
fung der B

erechnungen nicht m
öglich. A

llerdings m
uss die Ü

bertragung des
Zusam

m
enhang zw

ischen Entfernung zu Verdichtungskernen und Investitions-
tätigkeit auf einen allgem

einen Zusam
m

enhang von Fahrzeitverkürzung und
Investitionstätigkeit kritisiert w

erden. 

4
K

om
ar/R

agnitz/K
rolopp (2002).
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prognostiziert K
om

ar, dass eine einprozentige Fahrzeitverkürzung zur A
utobahn

einen durchschnittlichen Investitionsanstieg von ca. 0,25 Prozent hervorruft. Eine
H

albierung der Fahrzeit w
ürde die Investitionen sogar um

 20 Prozent steigern.
Besondere A

ufm
erksam

keit verdient der von K
om

ar für die Berechnung angegebene
A

usgangsw
ert. D

ie durchschnittliche Fahrzeit für Pkw
s zur nächsten A

utobahn-
auffahrt ohne zusätzliche A

us- und N
eubaum

aßnahm
en in den Landkreisen beträgt

23 M
inuten. 6D

ieser R
eferenzw

ert w
ird in der B

undesverkehrsw
egeplanung in der

R
egel als K

ennw
ert für ein funktionstüchtiges Straßennetz angegeben.

Investitionseffekte durch den Ausbau der ostdeutschen Infrastruktur II

Zu ähnlichen Ergebnissen kom
m

t auch ein G
utachten von R

agnitz et al. für das
B

undesm
inisterium

 für W
irtschaft und Technologie aus dem

 Jahre 2001. 7
A

llerdings gibt es in dieser Studie auch kritische Ü
berlegungen zum

 Zusam
m

en-
hang von W

irtschaftsw
achstum

 und Infrastrukturniveau in den neuen Ländern. So
w

ird der Einfluss der Infrastruktur auf die Produktivität in O
stdeutschland bei-

spielsw
eise geringer bew

ertet als in W
estdeutschland, w

eil er durch w
eitere, von

den A
utoren nicht näher spezifizierte verkehrsunabhängige Faktoren überlagert

w
ird. O

ffenkundig ist die A
usstattung m

it Infrastruktur nur ein Faktor unter m
ehreren,

die das Produktivitätsniveau in den neuen Ländern bestim
m

en. 8

6
K

om
ar (2000a), S. 342.

7
R

agnitz et al. (2001).
8

Ein w
ichtiger Faktor dürfte beispielsw

eise die durchschnittliche U
nternehm

ensgröße sein, die im
 O

sten
deutlich geringer ausfällt.

9
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Investitionen im
 B

ergbau und Verarbeitenden G
ew

erbe ostdeutscher Landkreise
(95-97) und m

ittlere Pkw
-D

istanzen zur nächsten A
utobahnauffahrt

Investitionen im
 B

ergbau und Verarbeitenden G
ew

erbe ostdeutscher Landkreise
(95-97) und m

ittlere Lkw
-D

istanzen zu den nächsten drei A
gglom

erationskernen

(Q
uelle: K

om
ar (2000a), S. 339)

D
arüber hinaus berücksichtigt die Studie keine ergebnisverzerrenden Effekte. So

w
urde beispielsw

eise nicht gefragt, ob es in den Landkreisen andere Faktoren gibt,
die neben Fahrzeitverkürzungen das Investitionsvolum

en stim
ulieren.

Für den erm
ittelten Zusam

m
enhang von Investitionstätigkeit und Fahrzeitverkürzung

Jobm
aschine Straßenbau? 
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dass eine Erhebung verlässlicher Entw
icklungsdaten für diese noch nicht m

öglich
ist. G

rundsätzlich ist der B
ezug auf das schon 1990 bestehende A

utobahnnetz neben 
der B

etrachtung von N
eu- und A

usbauprojekten sinnvoll, da es im
 Vergleich zum

bestehenden N
etz an B

undes- und Landstraßen ebenfalls verbesserte Erreichbar-
keiten bietet. Stärkere Im

pulse für die W
irtschaftsentw

icklung m
üssten dem

nach
auch hier beobachtbar sein.

G
ather überprüft in seinen Studien den Zusam

m
enhang zw

ischen der durchschnitt-
lichen A

utobahnentfernung von Landkreisen und kreisfreien Städten und verschie-
denen w

irtschaftsrelevanten Indikatoren: u. a. A
rbeitslosigkeit, B

eschäftigung,
B

ruttoinlandsprodukt (B
IP), gew

erbliche Investitionen, B
evölkerungsentw

icklung
und G

ew
erbeflächenbelegung. 12

Für die Indikatoren B
evölkerungsentw

icklung, gew
erbliche Investitionen und

A
rbeitslosigkeit konnte kein klarer Zusam

m
enhang festgestellt w

erden. B
ei der

G
ew

erbeflächenbelegung ist der Zusam
m

enhang gering. D
ieser lässt sich jedoch

laut G
ather nicht als signifikant bew

erten. N
ur für die direktan die A

utobahn gren-
zenden G

em
einden lässt sich ein signifikanter Zusam

m
enhang

beobachten.
G

ather schließt daraus: "W
enn also A

utobahnen auch offensichtlich nicht in der
Lage sind, eine regionale G

ew
erbeflächennachfrage zu induzieren, führen sie doch

dazu, dass sich die G
ew

erbeflächennachfrage innerhalb der R
egion auf die Flächen

entlang der A
utobahnen konzentriert." 13

Eine ebenfalls nur geringe Verbindung kann zw
ischen dem

 B
IP

und der
A

utobahnnähe von Landkreisen sow
ie kreisfreien Städten konstatiert w

erden.
U

ntersucht m
an allerdings die Entw

icklung des B
IP

zw
ischen 1994-1998 nur auf

der Ebene der Landkreise, dann ist ein deutlicherer Zusam
m

enhang erkennbar. D
as

W
achstum

 des B
IP

scheint dem
nach zum

indest teilw
eise in A

bhängigkeit zur
A

utobahnnähe zu stehen.

Ein signifikanter Zusam
m

enhang w
urde von G

ather für die B
eschäftigung nachge-

w
iesen. D

ieser verhält sich jedoch entgegengesetzt zum
 allgem

ein erw
arteten

Trend: 
Je 

geringer 
die 

Entfernung 
zur A

utobahn, 
desto 

geringer 
ist 

die
B

eschäftigungsentw
icklung 

und 
desto 

größer 
der 

B
eschäftigungsverlust.

Interpretiert w
ird dieser U

m
stand durch G

ather m
it dem

 H
inw

eis, dass m
it der

Verbesserung von Erreichbarkeiten auch die Zunahm
e des K

onkurrenz- und
R

ationalisierungsdrucks einhergeht. 

12
Für eine vollständige Ü

bersicht siehe G
ather et al. (2003), S. 17. 

13
G

ather et al. (2003), S. 32.
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N
ichtsdestotrotz em

pfiehlt die Studie den A
usbau des A

utobahnnetzes und der
Zubringerstraßen, da die A

utoren ihre These zum
 Zusam

m
enhang zw

ischen A
usbau

des A
utobahnnetzes und Steigerung der Produktivität "durch A

nalysen gestützt
[sehen], nach denen private Investitionen und U

nternehm
ensansiedlungen häufig in 

der U
m

gebung von A
utobahnen vorgenom

m
en w

erden." 9
Eine em

pirische Ü
ber-

prüfung der These fehlt, da die von R
agnitz et al. angesprochenen A

nalysen nicht
benannt w

erden. A
uch hier w

erden nur ökonom
etrische Schätzungen vorgenom

m
-

m
en, die einen spürbaren A

nstieg der Produktivität in O
stdeutschland unter der

B
edingung prognostizieren, dass es gelingt, das Straßennetz an den w

estdeutschen
Standard anzugleichen. D

ie bessere Standortattraktivität könnte, so die A
utoren

w
eiter, auch A

nreize für K
apitalzuw

anderung und U
nternehm

ensansiedlung setzen.
Sie räum

en allerdings ein, dass die "quantitativen Ergebnisse nicht so gesichert
[sind], dass sie beispielsw

eise für Prognosen herangezogen w
erden könnten." 10

2.2 K
orrelationsstudien über

em
pirische D

aten

Regionale Effekte der Fernstraßeninfrastruktur auf die w
irtschaftliche

Entw
icklung in Thüringen

Zw
ei 

Studien 
von 

G
ather 

untersuchten 
1999 

und 
2003 

die 
regionalen

Entw
icklungseffekte der bereits vor 1990 bestehenden A

utobahnen in Thüringen. 11
N

eubauvorhaben sind erst seit kurzem
 und auch nur abschnittsw

eise freigegeben, so 

9
Ebd., S. 169.

10
Ebd., S. 179.

11
G

ather et al. (1999, 2003).

Jobm
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10



Regionale Effekte der Fernstraßeninfrastruktur auf die w
irtschaftliche

Entw
icklung im

 Regierungsbezirk D
resden des Freistaates Sachsen

N
eben den Studien von G

ather w
urden im

 R
ahm

en dieses Projekts eigene D
aten für

den R
egierungsbezirk D

resden im
 Freistaat Sachsen erhoben. D

ie D
atenerhebung

und -ausw
ertung orientiert sich dabei an G

ather (2003) und B
arjak (2000), w

obei
zur B

ew
ertung der w

irtschaftlichen Lage die von B
arjak verw

endeten Indikatoren
für W

ohlstand und unternehm
erische Initiative herangezogen w

urden. 17 
D

ie im
R

egierungsbezirk vorhandenen A
utobahnen sind die A

4, A
13 und A

14.
U

ntersucht w
urde die R

elevanz der A
utobahnnähe für die w

irtschaftliche
Standortqualität von O

ber- und M
ittelzentren. D

ie O
berzentren im

 R
egierungs-

bezirk D
resden sind zum

 einen die Stadt D
resden und zum

 anderen B
autzen, G

örlitz
und H

oyersw
erda, die gem

einsam
 oberzentrale Funktionen tragen. D

ie M
ittelzentren

sind R
adeberg, C

osw
ig, Freital, G

rossenhain, K
am

enz, M
eissen, Löbau, R

iesa,
N

eustadt, D
ippoldisw

alde, Pirna, Sebnitz, W
eissw

asser, Zittau und R
adebeul. 18

17
W

ohlstand w
ird bei B

arjak über das B
ruttoinlandsprodukt je Einw

ohner in D
M

, die A
rbeitslosenquote

und 
das 

W
anderungssaldo 

je 
1.000 

Einw
ohner 

definiert, 
unternehm

erische 
Initiative 

über
N

ettogew
erbeanm

eldungen 
und 

die 
m

ittelstandsorientierten 
K

reditzusagen 
der 

D
eutschen

A
usgleichsbank sow

ie der K
reditanstalt für W

iederaufbau je 10.000 Einw
ohner. V

gl. zu den Indikatoren
B

arjaks den nächsten A
bschnitt 2.3.

18 D
ie Einstufung der M

ittel- und O
berzentren erfolgte nach dem

 Landesentw
icklungsplan Sachsen von 1994.

13
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G
ather fasst seine U

ntersuchungen w
ie folgt zusam

m
en. Ein enger Zusam

m
enhang

besteht nicht zw
ischen den genannten Indikatoren und der N

ähe zu bestehenden
A

utobahnen, sondern nur zw
ischen den genannten Indikatoren und zw

ei anderen
Standortfaktoren: 

1. 
der 

N
ähe 

zu 
Verdichtungskernen 

in 
den 

angrenzenden 
"alten"

B
undesländern und 

2. der N
ähe zu regionalen Verdichtungskernen in Thüringen.

D
er Einfluss des A

utobahnanschlusses fällt hinter diese beiden Faktoren deutlich
zurück. B

ei ohnehin bestehenden W
achstum

sim
pulsen begünstigt aber eine gute

Verkehrsinfrastruktur ein regionalw
irtschaftliches W

achstum
. D

er A
usbau der

Verkehrsinfrastruktur ohne flankierende M
aßnahm

en induziert dagegen kein w
irt-

schaftliches W
achstum

.

A
utobahnen haben sich deshalb für G

ather nicht als "unbedingt notw
endig und 

keinesfalls als hinreichend für eine positive regionalw
irtschaftliche Entw

icklung
erw

iesen. In strukturschw
achen Teilräum

en besteht darüber hinaus die G
efahr, dass

sich durch den beschleunigten A
npassungs- und M

odernisierungsdruck der regio-
nalen W

irtschaft die Problem
e des A

rbeitsm
arktes zunächst sogar w

eiter verschär-
fen." 14

D
ies erklärt sich aus dem

 U
m

stand, dass entsprechende R
egionen nach

einem
 N

eu- oder A
usbau des Straßennetzes aus w

irtschaftsstarken, w
estdeutschen

Verdichtungskernen schneller erreicht w
erden. Es besteht som

it im
 B

ereich
H

andel/D
ienstleistungen aufgrund der Verbesserung von Erreichbarkeiten die

G
efahr einer D

om
inanz angrenzender, "w

estdeutscher" M
ittel- und O

berzentren für
Thüringen. 15

D
ie W

irtschaftsentw
icklung in der R

egion des A
utobahnbaus w

ird
dadurch nicht begünstigt, sondern beeinträchtigt. 16
D

arüber hinaus stellt G
ather fest, dass es in Thüringen durch den A

utobahnausbau
nicht zu einem

 W
achstum

, sondern eher zu einer w
irtschaftlichen U

m
strukturierung

innerhalb der R
egion kom

m
t. D

ie w
irtschaftlichen Folgen des A

utobahnbaus m
üss-

sen dem
nach als "N

ullsum
m

enspiel" interpretiert w
erden.

14
Ebd., S. 93.

15
B

eispielsw
eise C

oburg oder G
öttingen.

16
V

gl. hierzu auch eine Einsicht aus der Studie des Institute for Transport Studies der U
niversity of

Leeds (2000), S. 2.7, die den gleichen Zusam
m

enhang betont: "Sactra note that changes in transport costs
are likely to have an am

biguous effect on the relative developm
ent of different regions. Thus, high trans-

port costs betw
een a region and the outside w

orld m
ay help to 'protect' firm

s serving the local m
arket

from
 com

petition from
 firm

s in other regions. A
low

ering of transport costs w
ill not, therefore, autom

a-
tically ensure access to larger m

arkets. Low
er transport costs m

ay benefit firm
s w

ith the potential to
achieve larger econom

ies of scale but they m
ay also benefit firm

s that have low
er input costs."

Jobm
aschine Straßenbau? 

12



B
evölkerungsentw

icklung und A
utobahnentfernung

Zw
ischen B

evölkerungsentw
icklung und A

utobahnentfernung gibt es im
 G

egensatz
zu den Ergebnissen von G

ather für Thüringen einen deutlichen Zusam
m

enhang. Je
w

eiter die Entfernung einer G
em

einde von einer A
utobahn, desto größer der

B
evölkerungsverlust.

A
rbeitslosigkeitsentw

icklung und A
utobahnentfernung

Zw
ischen A

rbeitslosigkeitsentw
icklung und A

utobahnentfernung gibt es keinen
signifikanten Zusam

m
enhang.

15
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Zur Bestim
m

ung der regionalen W
irtschaftssituation aller im

 Regierungsbezirk liegen-
den

O
ber- und M

ittelzentren w
urden die folgenden Variablen untersucht: 

1. B
evölkerungsentw

icklung zw
ischen 1990 und 2002

2. Entw
icklung der A

rbeitslosigkeit zw
ischen 1998 und 2002

3. G
ew

erbeentw
icklung zw

ischen 2001 und 2002. 

D
ie B

egrenzung auf drei Variablen m
it zum

 Teil nur recht kurzen Zeiträum
en ist vor

allem
 

der 
eingeschränkten 

Verfügbarkeit 
entsprechender 

D
aten 

für 
die

G
em

eindeebene geschuldet. A
uf der B

asis von Landkreisen stellt sich dieses
Problem

 nicht. A
ussagen über die Situation der O

ber- und M
ittelzentren sind dann

jedoch nicht m
öglich. A

ls konkrete D
aten

19
w

urden für die Variablen erhoben:
B

evölkerung Stand 3.10.1990, B
evölkerung Stand 31.12.2001, A

rbeitslosenzahlen
1998, A

rbeitslosenzahlen 2002, neue G
ew

erbeanm
eldungen 2002, vollständige

G
ew

erbeauflösungen 2002. 
Zur A

usw
ertung w

urde eine Tabelle m
it den entsprechenden D

aten angelegt und die
Zusam

m
enhänge zw

ischen A
utobahnentfernung und B

evölkerungsentw
icklung,

Entw
icklung der A

rbeitslosigkeit sow
ie G

ew
erbeentw

icklung m
ittels einer

K
orrelationsgeraden in D

iagram
m

en dargestellt. D
ie Spalten der Tabelle sind nach

der zunehm
enden A

utobahnentfernung der einzelnen G
em

einden geordnet. 

19
Q

uelle: Statistisches Landesam
t des Freistaates Sachsen.

Jobm
aschine Straßenbau? 
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2.3 D
eskriptive Studien m

it Interpretationspotential

Regionalanalyse O
stdeutschland: D

ie w
irtschaftliche Situation der Länder, K

reise
und kreisfreien Städte im

 Vergleich

Eine Studie von B
arjak et al. untersuchte 2000 die W

irtschaftsentw
icklung in

O
stdeutschland zw

ischen 1991 und 1998. 20
Sie nim

m
t zw

ar keinen B
ezug auf den

Verkehr, aber sie definiert aussagekräftige Indikatoren zur B
estim

m
ung der w

irt-
schaftlichen Situation und Entw

icklung in den Landkreisen, w
elche dann auf einen

Zusam
m

enhang zur A
utobahnentfernung untersucht w

erden können. 
A

us der M
enge der für den Vergleich der w

irtschaftlichen Stärke relevanten
Indikatoren seien hier der Ü

bersichtlichkeit halber nur zw
ei genannt: 21

1. 
W

ohlstand, 
definiert 

über 
das 

B
IP

je 
Einw

ohner 
in 

D
M

, 
die

A
rbeitslosenquote und den W

anderungssaldo je 1.000 Einw
ohner,

2. U
nternehm

erische Initiative, die über die N
ettogew

erbeanm
eldungen

(Saldo der G
ew

erbean- und -abm
eldungen je 10.0000 Einw

ohner) und die 
m

ittelstandsorientierten K
reditzusagen der D

eutschen A
usgleichsbank sow

ie
der K

reditanstalt für W
iederaufbau je 10.000 Einw

ohner erm
ittelt w

erden. 

D
ie 

Studie 
teilt 

die 
Landkreise 

in 
G

ruppen 
nach 

unterschiedlichen
W

irtschaftsstärken ein und bildet diese auf einer K
arte O

stdeutschlands ab (A
bb. 1,

siehe 
Seite 

18). 
W

enn 
m

an 
diese 

m
it 

einer 
K

arte 
des 

A
utobahnnetzes

O
stdeutschlands vergleicht (A

bb. 2, siehe Seite 19), lässt sich erkennen, dass
Landkreise m

it A
utobahnnähe und Landkreise m

it positiver regionalw
irtschaftlicher

Entw
icklung nicht identisch sind. Zw

ischen der W
irtschaftsstärke eines Landkreises

und seinen durchschnittlichen Erreichbarkeiten zur A
utobahn besteht som

it auch
unter Einbezug der U

ntersuchungen B
arjaks kein signifikanter Zusam

m
enhang.

20
B

arjak et al. (2000), S. 31-55.
21

Eine G
esam

tübersicht befindet sich ebd., S. 34ff.

17
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G
ew

erbeentw
icklung und A

utobahnentfernung

Zw
ischen der G

ew
erbeentw

icklung und der A
utobahnentfernung gibt es nur einen

sehr schw
achen Zusam

m
enhang. 

D
ie für den R

egierungsbezirk D
resden vorgenom

m
ene D

atenerhebung und -ausw
er-

tung bestätigt zum
 größten Teil die Ergebnisse der Studien G

athers aus dem
 voran-

gegangenen A
bschnitt. G

erade die für die w
irtschaftliche Entw

icklung einer R
egion

w
ichtigen Indikatoren w

ie A
rbeitslosigkeit und G

ew
erbeansiedelung verhalten sich

bezüglich der A
utobahnnähe neutral bzw. ohne eindeutige Tendenz. N

ur in B
ezug auf

die negative B
evölkerungsentw

icklung besteht ein signifikanter Zusam
m

enhang.
D

er starke B
evölkerungsrückgang ist aber vor allem

 der rückläufigen Entw
icklung

in der B
raunkohleindustrie in der R

egion H
oyersw

erda geschuldet. D
ie fehlende

A
utobahnanbindung in diesem

 G
ebiet kann dafür nicht als U

rsache gew
ertet w

erden. 
O

b ein verstärkter N
eu- oder A

usbau des Straßennetzes diese Entw
icklung aufhal-

ten oder sogar rückgängig m
achen könnte, ist deshalb m

ehr als fraglich.

Jobm
aschine Straßenbau? 
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A
bb. 2: D

ie w
eißen und die horizontal gestreiften Landkreise w

eisen eine durchschnittliche
A

utobahnentfernung von unter 20 M
inuten auf. D

ie hell- und dunkelgrauen Landkreise w
eisen eine

durchschnittliche A
utobahnentfernung von m

ehr als 20 M
inuten auf. 

(Q
uellen: A

bb. 1 B
arjak (2000), S. 47; A

bb. 2 K
om

ar (2000b), S. 134.)

19

Standortw
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stdeutschland

K
artenübersicht zur W

irtschaftssituation und zur durchschnittlichen A
utobahnent-

fernung der ostdeutschen Landkreis

A
bb. 1: D

ie grauen Landkreise und die Landkreise m
it K

reuzrasterung w
eisen nach der B

eschreibung
der G

ruppen eine günstigere w
irtschaftliche Situation auf. D

ie w
eißen Landkreise w

eisen "erhebliche
Schw

ächen in der w
irtschaftlichen Situation" auf.

Jobm
aschine Straßenbau? 
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G
ew

erbegebiete tragen. K
undennähe und ein relativ geringer Transportaufw

and
geben der Straßenanbindung sekundäre B

edeutung. D
eshalb überrascht es nicht,

dass es in erster Linie der Faktor kom
m

unale W
irtschaftsförderung ist, der einen

direkten Einfluss auf die A
uslastung der G

ew
erbegebiete aufw

eist. 27

D
arüber hinaus bestätigt die Studie die These G

athers, dass die N
ähe zu regionalen

Verdichtungskernen ein w
ichtigerer Standortfaktor als die Fernstraßenanbindung

ist. N
icht entlang der A

utobahnen sind in der letzten Zeit überdurchschnittlich viele
G

ew
erbeansiedlungen zu verzeichnen gew

esen, sondern im
 engen U

m
kreis der

Stadt C
hem

nitz. 28
A

ußerdem
 w

erden in besonders schw
achen w

irtschaftlichen
R

egionen m
it unterdurchschnittlich ausgelasteten G

ew
erbegebieten von den

U
nternehm

ern nicht eine unzureichende Verkehrsinfrastruktur als H
auptursache für

die ungünstige Situation genannt, sondern der M
angel an qualifizierten Fachkräften

und die H
öhe der kom

m
unalen A

bgaben.

3. Fazit

D
ie 

A
usw

ertungen 
der 

aktuellen 
Studien 

zum
 

Zusam
m

enhang 
von

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen 
und 

w
irtschaftlicher 

Entw
icklung 

in
O

stdeutschland zeigen, dass ein solcher em
pirisch nicht nachgew

iesen w
erden

kann. A
uch w

enn durch die Verbesserung von Erreichbarkeiten eine entsprechende
Verbindung theoretisch nahe liegt und m

ittels ökonom
etrischer Q

uantifizierung pro-
gnostiziert w

ird, ist sie em
pirisch nicht feststellbar. D

ie entscheidenden Indikatoren, 

27
Ebd., S. 115ff.

28
Ebd., S. 128.

21

Standortw
irkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in O

stdeutschland

G
ew

erbestandortanalyse Südw
estsachsen

Eine w
eitere Studie, die A

ufschluss über das Verhältnis von A
utobahnentfernung

und regionalw
irtschaftlicher Entw

icklung gibt, w
urde von B

eckord und Jurczek
vorgelegt. 22

D
ie Studie untersucht anhand des A

uslastungsgrades die Situation der
G

ew
erbegebiete im

 sächsischen R
egierungsbezirk C

hem
nitz, w

obei entsprechende
Einschätzungen der ansässigen U

nternehm
er und der örtlichen K

om
m

unen einbe-
zogen w

urden.

D
ie Studie m

acht deutlich, dass zw
ischen objektiver Situation bezüglich des

Zusam
m

enhangs von Verkehrsanbindung und w
irtschaftlicher Situation und der

subjektiven Einschätzung der B
etriebe vor O

rt eine deutliche D
ivergenz besteht.

D
ie A

utoren w
eisen darauf hin, dass der R

egierungsbezirk C
hem

nitz eine über-
durchschnittliche Versorgung m

it A
utobahnen, B

undes-, Staats- und K
reisstraßen

bietet, 23
sich aber "kein unm

ittelbarer Zusam
m

enhang zw
ischen A

utobahnnähe und
A

uslastungsgrad der in Südw
estsachsen gelegenen G

ew
erbegebiete feststellen" 24

lässt. Vor allem
 im

 eher verkehrsungünstig gelegenen K
reis A

nnaberg existieren
"überdurchschnittlich viele voll belegte G

ew
erbegebiete, w

ährend im
 K

reis
M

ittw
eida, der über eine objektiv bessere A

nbindung an Fernstraßen verfügt, sieben
unterdurchschnittlich ausgelastete G

ew
erbegebiete vorhanden sind." 25

Im
 G

egensatz dazu ist aus Sicht der K
om

m
unen und vieler U

nternehm
er vor O

rt die
Infrastrukturausstattung und dam

it auch die Verkehrsanbindung der w
ichtigste

Standortfaktor. A
llerdings konnten die A

utoren gleichzeitig feststellen, dass die
Zufriedenheit der G

ew
erbetreibenden m

it ihrer Verkehrsanbindung in unterdurch-
schnittlich belegten G

ew
erbegebieten geringfügig höher ist als bei solchen in voll

ausgelasteten G
ew

erbegebieten. B
ei den befragten U

nternehm
ern, die das

Verkehrsinfrastrukturangebot innerhalb der Palette gegebener Standortfaktoren am
schlechtesten bew

erten, dom
inieren darüber hinaus solche in voll ausgelasteten

G
ew

erbegebieten. 26

D
ie B

egründung für den fehlenden Zusam
m

enhang zw
ischen Verkehrsinfrastruktur

und w
irtschaftlicher Situation in den sächsischen G

ew
erbegebieten ergibt sich in

erster Linie aus ihrer B
elegungsstruktur. W

eit über die H
älfte der U

nternehm
en sind

m
ittelständisch geprägt und entstam

m
en den jew

eiligen K
om

m
unen, w

elche die 

22
B

eckord/Jurczek (2002).
23

Ebd., S. 49f.
24

Ebd., S. 50.
25

Ebd., S. 56.
26

Ebd., S. 54f.
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die 
regionalw

irtschaftlichen 
G

egebenheiten 
besser 

berücksichtigen. 31
Ein

U
m

denken in der Verkehrspolitik ist deshalb dringend geboten. Vor allem
 für die

B
undesverkehrsw

egeplanung, insbesondere die N
utzen-K

osten-A
nalyse, auf deren

G
rundlage 

der 
zukünftige 

regionalw
irtschaftliche 

N
utzen 

jeder 
einzelnen

M
aßnahm

e berechnet w
ird, besteht dringender R

eform
bedarf. 32

N
ur so können die

D
efizite der ostdeutschen W

irtschaftsförderung verm
ieden w

erden, die das
W

irtschaftsw
achstum

 und die Schaffung neuer A
rbeitsplätze behindern. 
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31
Problem

e, die aus einer so entstehenden Entschleunigung bei der Planung resultieren, könnten even-
tuell durch eine zielgenauere Förderung im

 R
ahm

en der Infrastrukturm
aßnahm

en kom
pensiert w

erden.
Zum

indest w
äre es lohnensw

ert, diesen Punkt zu untersuchen. Im
 R

ahm
en dieser Studie ist dies leider

nicht m
öglich. A

uf diese Problem
atik B

ezug nehm
end, betont der "Zw

eite Fortschrittsbericht der w
irt-

schaftsw
issenschaftlichen Institute über die w

irtschaftliche Entw
icklung in O

stdeutschland": "B
ei w

eite-
ren A

usbauvorhaben sollte [...] zunächst der jew
eilige Einzelfall genauer analysiert w

erden. D
abei ist

auch zu prüfen, ob w
egen der geringen B

evölkerungsdichte (w
ie auch angesichts der gravierenden

Finanzierungsengpässe in den öffentlichen H
aushalten) die K

osten für standortverbessernde M
aßnahm

en
in angem

essener R
elation zu ihrem

 N
utzen stehen" (vgl. D

IW
B

erlin (2003), S. 744).
32

V
gl. hierzu H

ettlich (2004).
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w
ie B

IP, A
rbeitslosigkeit, G

ew
erbeentw

icklung etc., auf deren G
rundlage sich w

irt-
schaftliches W

achstum
 beobachten lässt, w

eisen keinen signifikanten oder nur einen
schw

achen Zusam
m

enhang zum
 Faktor A

utobahnnähe auf. Stattdessen deuten sich
in der Praxis teilw

eise sogar negative Effekte, z. B
. bei der B

eschäftigungsentw
ick-

lung, an. 29
B

egründen lassen sich diese zum
 einen durch die Verbesserung der

M
öglichkeiten für A

rbeitspendler, w
as jedoch nur negative A

usw
irkungen für die

G
ew

erbe- und A
rbeitsplatzentw

icklung, nicht jedoch für die B
evölkerungsent-

w
icklung und die A

rbeitslosigkeit in den R
egionen nach sich zieht. Zum

 anderen
haben bessere Erreichbarkeiten und dam

it verbundene A
bsatzchancen aus anderen

Regionen negative Folgen für die regionalw
irtschaftliche Entw

icklung. D
urch kürzere

Fahrzeiten können konkurrenzfähigere A
nbieter, v. a. aus den alten B

undesländern,
strukturschw

ache R
egionen in O

stdeutschland besser erreichen, w
odurch ost-

deusche G
ew

erbe vom
 M

arkt verdrängt w
erden. 

W
ie die Studie zu den G

ew
erbegebieten in der R

egion C
hem

nitz zeigt, basiert die
G

ew
erbeentw

icklung in O
stdeutschland hauptsächlich auf der A

nsiedlung von ein-
heim

ischen U
nternehm

en und kaum
 auf der A

nsiedlung ortsfrem
der B

etriebe,
zum

al w
estdeutscher H

erkunft.

Zw
eifelhaft ist darüber hinaus, ob zum

indest w
ährend der B

auphase regionalw
irt-

schaftliche A
usw

irkungen beobachtbar sind. Entsprechende Effekte lassen sich für
viele Projekte im

 Vorfeld nicht bestim
m

en, da die A
ufträge oftm

als europaw
eit aus-

geschrieben w
erden m

üssen. 30

B
esondere A

ufm
erksam

keit verdient auch der von K
om

ar im
 A

bschnitt 2.1 angege-
bene m

om
entane W

ert zur durchschnittlichen Pkw
-Fahrzeit bis zur nächsten

A
utobahnauffahrt in den ostdeutschen Landkreisen von nur 23 M

inuten. D
ieser

R
eferenzw

ert 
w

ird 
in 

der 
B

undesverkehrsw
egeplanung 

in 
der 

R
egel 

zur
K

ennzeichnung eines funktionstüchtiges Straßennetz angegeben und ist som
it

bereits erreicht.

D
ie Studien m

achen deutlich, dass Prognosen auf der B
asis ökonom

etrischer
Schätzungen, 

die 
ausschließlich 

Fahrzeitverkürzungen 
berücksichtigen, 

als
G

rundlage für einen auf anhaltende W
irtschaftseffekte setzenden Verkehrsausbau

unzureichend sind. V
ielm

ehr sind konkrete U
ntersuchungen vor O

rt notw
endig, die

29
B

eschäftigungsentw
icklung und A

rbeitslosigkeit sind zw
ei zum

 Teil voneinander unabhängige
G

rößen, so dass beispielsw
eise durch die B

evölkerungsentw
icklung, aber auch durch die Zunahm

e von
A

rbeitspendlern die B
eschäftigungszahlen sinken können, ohne dass gleichzeitig auch eine höhere

A
rbeitslosigkeit gem

essen w
ird.

30
V

gl. K
om

ar/R
agnitz/K

rolopp (2002).
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