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Gruflwort

Sehr geehrte Damen und Herren, liebe Freundinnen und Freunde,

immer wieder wird ein Zusammenhang zwischen FernstraBeninfrastruktur und Wirt-
schaftentwicklung vermutet, der lautet: StraBenbau bringt Arbeitspldtze. Dementspre-
chend wird der Neubau von Autobahnen und Autobahnzubringern héufig als Wachs-
tumstaktor der Wirtschaft begriiBt.

Zwei Studien mit dem Titel ,Jobmaschine StraBenbau?” beleuchten diesen vermuteten
Zusammenhang néher. Die erste Teilstudie erschien 2004 unter der Uberschrift ,Job-
maschine StraBenbau? - Standortwirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in
Ostdeutschland am Beispiel des Autobahnbaus”. Fir eine Vielzahl von Kommunen
wurden darin die Autobahnndhe und die Arbeitsmarkt-, Wirtschafts- sowie Bevolke-
rungsentwicklung zueinander ins Verhdltnis gesetzt. Das Ergebnis der Untersuchung
war eindeutig: Ein statistischer Zusammenhang dieser Faktoren existiert nicht. Auch
in der zweiten Teilstudie ,Regionale Effekte der FernstraBeninfrastruktur auf die wirt-
schaftliche Entwicklung der Gemeinden in den Bundesldndern Sachsen und Thirin-
gen” bestdtigte sich dieser Befund.

Die vorliegende Publikation ,Jobmaschine StraBenbau?” enthdlt beide Teilstudien. Die
aktuelle Studie findet sich im ersten Teil unter der Uberschrift ,Regionale Effekte der
FernstraBeninfrastruktur auf die wirtschaftliche Entwicklung der Gemeinden in den
Bundesldndern Sachsen und Thiiringen”. Der zweite Teil enthdlt die 2004 verdtfentlich-
te Publikation ,Standortwirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in Ost-
deutschland am Beispiel des Autobahnbaus”.

Mein Dank gilt den Redakteuren der ,Jobmaschine StraBenbau?”, insbesondere Alb-
recht Stein fur die Erarbeitung der aktuellen Studie, Winfried Schréder fir die Untersu-
chung von 2004 und Riidiger Herzog fiir die jeweilige inhaltliche Begleitung.

Ich winsche IThnen und Euch eine interessante Lekttire und freue mich auf Anregun-
gen, Kritik und Diskussionen.

Thr und Euer
/]

e |

A
' [ 1 /
| @ WY ( d\/{v/gl j\/f

(Peter Hettliéh)
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Jobmaschine Straffenbau?

Regionale Effekte der Fernstrafeninfrastruktur auf die wirtschaftli-
che Entwicklung der Gemeinden in den Bundesldndern Sachsen
und Thiiringen

Stand:
September 2007
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1. Regionale Effekte der Fernstrafieninfrastruktur auf die wirt-
schaftliche Entwicklung der Gemeinden in den Bundeslindern
Sachsen und Thiiringen (Stand: September 2007)

Einleitung

Am Aus- oder Neubau von Autobahnen entziinden sich spdtestens seit den 70er Jahren
heftige Diskussionen. Von den Befiirwortern werden dabei zumeist Argumente wie die
Verkiirzung der Fahrzeit und Entlastung der umliegenden Ortschaften ins Feld gefiihrt.
Besonders hdufig verweisen sie auf positive Effekte fur die Wirtschaft und damit aut
den Arbeitsmarkt. Kritiker weisen in der Regel auf Umweltschdden und die zusdatzliche
Belastung von Siedlungsbereichen hin. Biirgern, die tiber keine detaillierten Informati-
onen verfiigen, erscheint es wie ein Dilemma. Der Nutzen fiur die Volkswirtschaft und
Erhaltung der Natur stehen sich unvereinbar gegentiber. Mit diesem Bild in den Képfen
ist eine sachliche Auseinandersetzung und o6ffentliche Meinungsbildung dann nur
noch eingeschrénkt méglich.

Dabei ist die Behauptung, dass Autobahnen Arbeitsplatze schatfen oder erhalten
durchaus umstritten. Die erste Auflage ,Jobmaschine StraBenbau?” aus dem Jahr 2004
gibt einen Literaturiiberblick tber diverse themenspezifische Studien aus Wissen-
schaft und Wirtschaft und stellt eigene Berechnungen zu diesem Themenfeld vor.
Schon damals ergab sich ein klares Bild: Der ,behauptete Zusammenhang von Ver-
kehrsinfrastrukturmaBnahmen und positiver regionaler Wirtschaftsentwicklung hdlt
einer empirischen Uberpriifung nicht Stand.”

Die vorliegende Studie betrachtet den Zusammenhang von Autobahnnéhe und der
wirtschaftliche Situation von Gemeinden auf einer sehr umfangreichen Datenbasis.
Das Ergebnis: Weder in Sachsen noch in Thiringen lassen sich Zusammenhdnge in
Bezug auf Wirtschaits-, Bevolkerungs- oder Beschdaftigungsentwicklung nachweisen.
Die Situation einer Gemeinde hdngt nicht davon ab wie lange man zur néchsten Auto-
bahn fahren muss.
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Methodik und Vorgehen

Untersucht wurde die Relevanz der Autobahnndéghe fur die wirtschatftliche Standortqua-
litat sdmtlicher Gemeinden in Sachsen und Thuringen. Zur Bestimmung der regiona-
len Wirtschattssituation der Gemeinden wurden folgende Variablen untersucht:

1. Bevolkerungsentwicklung zwischen 1997/1998 und 2005
Sachsen: 511 Gemeinden, Thiiringen: 998 Gemeinden

2. Entwicklung der Arbeitslosigkeit zwischen 1997/1998 und 2005
Sachsen: 504 Gemeinden, Thiiringen: 991 Gemeinden

3. Gewerbeentwicklung zwischen 1998 und 2005
Sachsen: 510 Gemeinden, Thiiringen: 997 Gemeinden

Folgende Daten (Quellen: Statistisches Landesamt Sachsen/Thiiringen, Bundesagentur
far Arbeit) wurden einbezogen. Die Begrenzung auf diese drei Variablen war vor Allem
der eingeschrankten Verfigbarkeit entsprechender Daten fiir die Gemeindeebene ge-
schuldet. Fur einzelne Gemeinden waren in manchen Jahren die gefragten Daten nicht
abrufbar. Dadurch variiert die Gesamtanzahl in leichtem AusmaB.

Bevoélkerung Stand 31.12.1997/1998

Bevolkerung Stand 31.12.2005

Arbeitslosenzahlen 1997/1998 (Jahresdurchschnitt)

Arbeitslosenzahlen 2005 (Jahresdurchschnitt)

Gewerbeanmeldungen (31.12.1998, 31.12.1999, 31.12.2000, 31.12.2001, 31.12.2002,
31.12.2003, 31.12.2004, 31.12.2005)

Gewerbeabmeldungen (31.12.1998, 31.12.1999, 31.12.2000, 31.12.2001, 31.12.2002,
31.12.2003, 31.12.2004, 31.12.2005)

O OO 0O

o

In Sachsen und Thiiringen werden schon seit mehreren Jahren die Verwaltungsstruktu-
ren reformiert. Dabei verlor eine Reihe von kleineren Gemeinden ihre Selbststdndig-
keit, um Verwaltungskosten zu sparen. Demzufolge stimmen die Daten von 1997 bzw.
1998, da sie nach Gemeinden erhoben wurden, nicht vollstdndig mit denen von
2005/2006 tiberein. Auf der Grundlage der Angaben der Landesverwaltungen zu den
Gemeindefusionen wurden die Daten von 1997/1998 addiert, so dass sie in Zusammen-
hang mit den Angaben von 2005/2006 gestellt werden konnten. Theoretisch stellt dies
eine potenzielle Fehlerquelle dar.

Die Anzahl der Gemeinden, die aus der Auswertung herausgenommen wurden, ist ge-
ring, da die Gemeindereformierung zum gréBten Teil vor 1997 stattgefunden hat. Fuar
die Bevolkerungs- und Gewerbeentwicklung in Sachsen betrifft dies 14 Gemeinden,
bei der Arbeitslosenentwicklung handelt es sich um 12 Kommunen.

Fur die Bevolkerungs- und Gewerbeentwicklung in Thiiringen betritft dies 68 bzw. 73
Gemeinden, bei der Arbeitslosenentwicklung 82 Gemeinden.

Fir die Ermittlung der Autobahnerreichbarkeit wurde Datenmaterial des Bundesamtes
fir Bauwesen und Raumordnung verwandt. Es spiegelt den Stand von 2004 wieder.
Neuere Daten standen nicht zur Verfigung. Gemeinden innerhalb einer Verwaltungs-
gemeinschaft (administrative Einheit von 2 bis max. 6 Gemeinden) erhielten die glei-
chen Werte, da die Berechnungen auf der Ebene der Verwaltungseinheiten durchge-
fahrt wurden. In Sachsen gab es 2004 folgende Autobahnen: A4, A9, Al3, Al4, A
17(teilweise), A 38(teilweise), A 72 (teilweise).
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In Thiuringen: A4, A9, A38(teilweise), Ad44 (teilweise), A71 (teilweise), A73. Die Auto-
bahnprojekte der vergangenen Jahre sind in der folgenden Tabelle dargestellt. Deut-
lich wird, dass in Sachsen und Thiringen eine Reihe von Abschnitten mittlerweile ver-
kehrswirksam ist. Weitere Bauabschnitte stehen vor ihrer Vollendung stehen, d.h. die
Untersuchung ihrer Wirksamkeit auf Bevolkerungs- und wirtschattliche Entwicklung
stehen noch aus.
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Fertigstellungs-/Einweihungstabelle fiir die neuen sé&chsischen Autobahnteilstiicke

2000 bis 2008
1. Abschnitt 2.Abschnitt 3. Abschnitt 4. Abschnitt
Al7 Dresden-West Dresden- Pirna bis Bun- -
(A4) bis Dresden- | Stidvorstadt bis desgrenze
Gorbitz Dresden-Prohlis (19,3 km):
(3,6 km): (3 km): 21.12.2006
08.10.2001 25.10.2004
Dresden-Gorbitz Dresden-Prohlis bis
bis Dresden- Pirna (9,9 km):
Stidvorstadt 22.07.2005
(8,8 km):
22.12.2004 Lockwitztalbriicke:
13.12.2005
A 38 | Landesgrenze AS Leipzig Sud- AS B2 bis AS AS S38a bis AD
Sachsen bis AS west bis AS B2 S38a Al4
Leipzig Stidwest (9,5 km): (6 km): (10,2 km):
(14 km): 28.05.2006 13.08.06 13.08.06
11.12.2000
A 72 | Kreuz Chemnitz Niederfrohna bis Frohburg bis Borna bis A38:
bis Hartmanns- Rathendort: Borna (5,99 km): | Ab 2008

dorf
(6 km):
14.11.2006

Hartmannsdort
bis Niederfrohna
(4,6 km)
21.12.2006

vorr. Ende 2007

Rathendorf-
Frohburg (14,52
km):

vorr. 2007 Planfest-
stellungsbeschluss

2008

Teilstiick Borna:
Mitte 2006

Quelle: Staatsministerium fiir Wirtschaft und Arbeit Sachsen, Stand 19.02.2007
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Fertigstellungs-/Einweihungstabelle fiir die neuen thiiringischen Autobahnteilstiicke

1998 bis 2010
1. Abschnitt 2.Abschnitt 3. Abschnitt 4. Abschnitt
A73
Suhl bis Fried- Schleusingen bis | Eisfeld-Nord bis Eisfeld-Sud bis
berg (7,5 km): Mit- | Eisfeld-Nord (11,7 | Eisfeld-Sad (6,5 Coburg (ca. 37
te 2006 km): Ende 2008 km): 10. November | km): 18. Dezember
2003 2002
Friedberg bis
Schleusingen (7,8
km):Ende 2006
A71 | Erturt- TraBdort bis I1- Meiningen-Nord Restabschnitt bis
Bindersleben bis | menau-Ost: 2001 bis Meiningen- Erfurt bis Sanger-
TraBdorf: 1998 Sad (6,9 km): 11. hausen: spdtes-
AS Erfurt- November 2004 tens 2010
Bindersleben bis
AD Suhl (62,3 km):
Juli 2003
Damit bis Mei-
ningen fertig ge-
stellt.
A 38 | Seit Ende 2006 Breitenworbis bis
64,9 km der A 38 Bleicherode ein-
unter Verkehr schlieBlich des
Abschnitte: Drei- | Hoéllbergtunnels:
eck Drammetal Ende 2009
(A7) bis Breiten-
worbis, Bleicher-
ode bis Luther-
stadt Eisleben

Quelle: Ministerium far Bau und Verkehr Thiringen, Stand 07.09.2007

Zur Auswertung wurde eine Tabelle mit den entsprechenden Daten angelegt, wobei
sie numerisch nach Gemeindeschliisseln geordnet wurden. Darauthin wurden die Be-
volkerungsentwicklung, Entwicklung der Zahl der Arbeitslosen sowie Gewerbeent-
wicklung auf eine Korrelation mit der Autobahnentfernung untersucht.

Bevolkerungsentwicklung und Arbeitslosenentwicklung jeder Gemeinde wurden nach
folgendem Schema berechnet.

Bevoélkerungs-/Arbeitslosenentwicklung = N(2005)/N(1997/8)-1

Das Ergebnis gibt eine prozentuale Zu- oder Abnahme fiir jede Gemeinde wieder.

Die Gewerbeentwicklung wurde mit Hilfe der Differenz von Gewerbeanmeldungen
und -abmeldungen fir das jeweilige Jahr dargestellt. Aus den Gewerbedifferenzen
1998-2005 wurde ein Durchschnitt gebildet. AnschlieBend wurde dieser Durchschnitt
durch den Bevdlkerungsdurchschnitt von 1998 bis 2005 der jeweiligen Gemeinde divi-
diert. Dieser Wert wurde mit 1000 multipliziert, so dass man schlieBlich die Gewerbe-
entwicklung pro 1000 Einwohner erhielt. Dieser diente als Parameter fiir die Gewerbe-
entwicklung.
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Die Daten wurden nach der Aufbereitung in Diagrammen dargestellt. Der Grad der
Statistischen Abhdngigkeit von Variablen kann durch das BestimmtheitsmaB3 R2 dar-
gestellt werden. Es lasst sich aus der Kovarianz und den Einzelvarianzen berechnen:

R2 = Cov(X,Y)2*(Var(X) *Var(Y))-1

Das BestimmtheitsmaB R2 liegt zwischen 0 (kein linearer Zusammenhang: das Regres-
sionsmodell besteht nur aus einer Konstanten) und 1 (exakter linearer Zusammen-
hang: alle Fehlerterme sind Null). Es gibt an, in welchem MaBe die Varianz einer Vari-
ablen durch die Varianz einer anderen Variablen bestimmt wird. Es beschreibt die
L,Qualitdt” der linearen Abhdngigkeit. Das BestimmheitsmalBl wurde berechnet und
findet sich in den Diagrammen neben den Datenreihen. Die Trendlinie im Diagramm
dient der Veranschaulichung und wurde mit Hilfe von MS Excel dargestellt.
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Jobmaschine Straflenbau in Sachsen?

Bevolkerungsentwicklung

In tber 85% aller Gemeinden in Sachsen nahm im untersuchten Zeitraum die Bevolke-
rung ab. Die Gesamtbevélkerung ging um rund 5,5% zuriick. Quitzdorf am See (Nieder-
schlesischer Oberlausitzkreis) weist mit einer Bevélkerungsabnahme von ca. 35% die
am stdrksten negative Bilanz auf. Das groBte Wachstum verzeichnet Bannewitz
(WeiBeritzkreis) in der NGhe von Dresden mit ca. 12%. Die Dauer der Fahrzeit zur Auto-
bahn betrdgt im ersten Fall 12,1 min und im zweiten 1,1. Sowohl in autobahnnahen
Kommunen als auch in weiter entfernten nahm die Bevolkerung tendenziell ab. Aus-
nahmen von dieser Regel finden sich im gesamten Entfernungsspektrum. Aufgrund
des niedrigen BestimmtheitsmaBes kann man nicht von einem empirisch nachweisba-
ren Zusammenhang zwischen der Entfernung zur Autobahnzufahrt und der Bevolke-
rungsentwicklung sprechen.

Bevdlkerungsentwicklung 1998 bis 2005 in Abhdngigkeit von der Fahrzeit zur BAB

Bev.entntw. 98-05

Bevolkerungsentwicklung 1998-2005 in Abhangigkeit v on der
Entfernung zur BAB

0 [oopiey Bat ey it ‘ ‘ |

03 - R® = 0,0826

Fahrzeit zum BAB Anschluss in min

Bevdlkerungsentwicklung in Abhangigkeit von der Entfernung zur BAB
— Linear (Bevdlkerungsentwicklung in Abhangigkeit von der Entfernung zur BAB)
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Arbeitslosenentwicklung

In 32,3% aller Gemeinden sanken zwischen 1997 und 2005 die Arbeitslosenzahlen. Die
Mehrheit der ermittelten Werte der Entwicklung liegt auf der Abszissenachse zwischen
50% und -20%. Rathen weist mit einer Abnahme der Arbeitslosenzahl um 70% die beste
Entwicklung auf. Mit 410 Einwohnern ist es die bevélkerungsdrmste Gemeinde Sach-
sens. Dementsprechend f&llt die prozentuale Anderung sehr stark aus. In Kirnitzschtal
ist die Verdnderung mit einer Zunahme von tber 170% am schlechtesten. Auch Kir-
nitzschtal ist mit ca. 2200 Einwohnern eine kleine Gemeinde. Sie befindet sich - wie
auch Rathen - in der Sdchsischen Schweiz. Die Fahrzeit zur Autobahn betrdgt bei bei-
den ca. 37 Minuten. Es gibt keinen erkennbaren Zusammenhang zwischen der Entwick-
lung der Arbeitslosenzahlen und der Entfernung zur Autobahnzufahrt.

Arbeitslosenentwicklung zwischen 1997 und 2005 in Abhd&ngigkeit von der Fahrzeit zur
BAB

2
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Fahrzeit zum BAB-Anschluss in min
Arbeitslosenentwicklung 97-05 in Abhéngigkeit von der Fahrzeit zur BAB
— Linear (Arbeitslosenentwicklung 97-05 in Abhangigkeit von der Fahrzeit zur BAB)
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Gewerbeentwicklung

Es gab zwischen 1998 und 2005 deutlich mehr Gewerbeanmeldungen als -
abmeldungen. Die Werte der Datenreihe Gewerbeentwicklung pro 1000 Einwohner lie-
gen mehrheitlich zwischen 5 und -1. Die héchste Gewerbeentwicklung pro 1000 Ein-
wohner hat Porschdorf mit 9,6, allerdings bei der relativ geringen Einwohnerzahl von
ca. 1300. Von Porschdorf (Landkreis Séchsische Schweiz) fGhrt man 42,6 Minuten zum
ndchsten Autobahnanschluss. Es gibt keine erkennbaren Unterschiede zwischen den
Gemeinden beztiglich der Gewerbeentwicklung, die sich auf die Fahrzeit zur Autobahn
zuriuckiiithren lassen kénnen. Sie gestaltete sich von Gemeinde zu Gemeinde unter-
schiedlich, im ganzen Gebiet jedoch tendenziell gleich.

Gewerbedifferenz 1998 bis 2005 pro Kopf mal 1000 in Abhéngigkeit von der Fahrzeit zur
BAB

Gewerbeenticklung
1998 bis 2005

R?=0,0106
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Fahrzeit zum BAB-Anschluss in min

Gewerbedifferenz pro Kopf mal 1000 in Abhéngigkeit von der Fahrzeit zur BAB
— Linear (Gewerbedifferenz pro Kopf mal 1000 in Abhangigkeit von der Fahrzeit zur BAB)
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Jobmaschine Straffenbau in Thiiringen?

Beviolkerungsentwicklung

In tiber 82% aller Gemeinden in Thiiringen nahm im untersuchten Zeitraum die Bevdl-
kerung ab. Die Gesamtbevélkerung ging um rund 5,2% zurtick. Auf den ersten Blick
fgllt der hohe Wert der Bevolkerungsentwicklung von GroBlébichau mit einem Plus
von ca. 138% auf. Diese Gemeinde ist mit 837 Einwohnern sehr klein. Im Einzugsgebiet
von Jena gelegen, hat der Bau eines neuen Wohngebietes die Einwohnerzahl stark be-
einflusst. Die Fdlle der Ab- und Zunahme der Bevoélkerung verteilen sich gleichmdBig
uber das Spektrum der Fahrzeiten. Aufgrund des niedrigen BestimmtheitsmaBes kann
man nicht von einem empirisch nachweisbaren Zusammenhang zwischen der Entfer-
nung zur Autobahnzufahrt und der Bevélkerungsentwicklung sprechen.

Bevoélkerungsentwicklung 1998 bis 2005 in Abhd&ngigkeit von der Fahrzeit zur BAB
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— Linear (Bevolkerungsentwicklung in Abhangigkeit von der Fahrzeit zur BAB)
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Arbeitslosenentwicklung

Rund 45% aller Gemeinden konnten zwischen 1998 und 2005 sinkende Arbeitslosenzah-
len verzeichnen. Keila (Saale-Orla-Kreis), Gohren-Déhlen (Landkreis Greiz), Schwaara
(Landkreis Greiz) und Saalfelder Hohe (Landkreis Saalfeld-Rudolstadt) sind die Ge-
meinden in denen die Arbeitslosenzahlen am stérksten zunahmen, jeweils tber 150%.
Alle vier Kommunen haben weniger als 3500 Einwohner. In Keila leben sogar nur ca. 90
Einwohner. Die Mehrheit der ermittelten Werte liegt auf der Abszissenachse zwischen
50% und -50%. Es gibt keinen erkennbaren Zusammenhang zwischen der Entwicklung
der Arbeitslosenzahlen und der Entfernung zur Autobahnzufahrt.

Arbeitslosenentwicklung 1998 bis 2005 in Abhé&ngigkeit von der Fahrzeit zur BAB
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— Linear (Arbeitslosenentwicklung 98-05 in Abhéngigkeit von der Entfernung zur BAB)
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Gewerbeentwicklung

Auch in Thiuringen gab es zwischen 1998 und 2005 deutlich mehr Gewerbeanmeldun-
gen als —abmeldungen. Die Gewerbeentwicklung pro 1000 Einwohner liegt mehrheit-
lich zwischen 6 und -2. Es gibt keine erkennbaren Unterschiede zwischen den Gemein-
den bezliglich der Gewerbeentwicklung, die sich auf die Fahrzeit zur Autobahn zuriick-
fihren lassen kénnen. Die Parameter Autobahnentfernung und Gewerbeentwicklung
pro 1000 Einwohner korrelieren nicht.

Gewerbedifferenz pro 100 Einwohner in Abh&ngigkeit von der Fahrzeit zur BAB
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Fazit

Es lasst sich zusammentfassen: Fir keinen der drei wirtschaiftlich wichtigen Indikato-
ren lésst sich statistisch ein korrelierendes Verhalten zur Autobahnentfernung nach-
weisen. Sie verhalten sich neutral bzw. ohne eindeutige Tendenz. Es gibt weder zwi-
schen den Gemeinden in Thuringen und Sachsen, noch zwischen groBen und kleinen
Kommunen unterschiedliche Tendenzen in der wirtschaftlichen Entwicklung, die sich
auf Autobahnen zurtckfithren lassen. Als Standortfaktor spielt sie offensichtlich nur
eine untergeordnete Rolle.

Far strukturéhnliche Regionen, wie die anderen ostdeutschen Bundesldnder, liegt ein
vergleichbares Ergebnis einer derartigen Untersuchung nahe. Ob ein verstérkter Au-
tobahnausbau den anstehenden Strukturbruch in dieser Region aufhalten oder mil-
dern kann, ist daher duBerst fraglich.

Eine Infrastrukturliicke Ost ist nicht erkennbar. Im Bereich Infrastrukturinvestitionen
gibt es ein groBes Einsparpotenzial. Diese Mittel kénnten in anderer Weise fir Wirt-
schaftsférderung sinnvoller eingesetzt werden.

Eine vertiefte Untersuchung dieser Art fur Ortschaften, die direkt von einem Auto-
bahnneubau betroffen sind, wiirde moéglicherweise zu eindeutigeren Erkenntnissen
fahren. 2006 wurden die Al7 (auf deutscher Seite) und die A38 fertig gestellt. Das Bau-
projekt A72 zwischen Chemnitz und Leipzig soll 2008 bzw. 2007 abgeschlossen werden.
Eine auf nahe gelegene Ortschaften fokussierte Studie kénnte dann die Bewertung von
Autobahnenzufahrten als Jobmaschine abrunden.

Eine vom Abgeordnetenbiiro Dr. Anton Hofreiter fiir das Bundesland Bayern angefertig-
te Studie untersuchte die gleichen Zusammenhdnge. Dabei wurde der Frage nachge-
gangen, inwiefern die bayrischen Landkreise Hof und Cham, mit einer stark unter-
schiedlichen Verkehrssituation, von ihrer Anbindung beeinflusst werden. Hof als ein
Verkehrsknotenpunkt verzeichnet seit Jahren steigende Arbeitslosenquoten. Im Jahr
2005 betrug sie ca. 10,3 %. In Cham fiel die Quote von ca. 20% 1985 auf ca. 6,5 % 2005, bis
heute ohne Autobahnanbindung.
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Jobmaschine Straffenbau?

Standortwirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in Ost-
deutschland am Beispiel des Autobahnbaus

Stand:
April 2004

Seite 18 Jobmaschine StraBenbau - Biindnis 90/Die Grunen Bundestagsfraktion -11/2007



2. Standortwirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in
Ostdeutschland am Beispiel des Autobahnbaus
(Stand: April 2004)

Einleitung

Seit der Wiedervereinigung im Jahre 1990 ist die Angleichung der Wirtschatfts-, Arbeits-
und Lebensverhdltnisse zwischen den alten und neuen Bundesldndern weit vorange-
schritten. Nichtsdestotrotz bestehen noch immer erhebliche Unterschiede zwischen
Ost- und Westdeutschland, so dass der ,,Aufbau Ost” nach wie vor zu den groBen poli-
tischen Herausforderungen in unserem Land gehort. Dies gilt umso mehr, als die wirt-
schatftliche Entwicklung in Ostdeutschland seit Mitte der 90er Jahre stagniert. Von gro-
Ber Bedeutung fir den ,,Aufbau Ost” bleiben deshalb umfangreiche Transferzahlungen
aus den alten Bundesléndern. Vor allem der Wirtschafts- und Infrastrukturférderung
muss dabei ein groBer Stellenwert beigemessen werden. Hier kam es jedoch in den
vergangenen Jahren zu Fehlallokationen, die fir die Zukunit einer Korrektur beduirfen.

Soll eine grundsdtzliche Neubewertung der Wirtschaftsférderung in den neuen Ldén-
dern erfolgen, bedarf es zuerst einer Bewertung der Wirksamkeit der bestehenden
MaBnahmen. Diese Studie méchte dazu einen Beitrag leisten. Sie widmet sich der Ver-
kehrsinfrastruktur am Beispiel des Autobahnbaus als einem groBen Bereich innerhalb
der ostdeutschen Wirtschaftsférderung.'

In Politik, Wirtschaft und Medien wird nach wie vor die Meinung vertreten, dass um-
fangreiche Investitionen im StraBenbau zu einer automatischen Verbesserung der re-
gional- 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 MaterialverschleiB3, Kraftstoff und Personal Kosten
sparen, die zur Re-Investition zur Verfligung stiinden. Absatz- und Beschaffungsmdrkte
wiirden so erschlossen, wirtschaftliches Wachstum erméglicht und Arbeitspldtze ge-
schatfen. Die Verfechter des Zusammenhangs berufen sich in ihren Argumentationen
allein auf Daten, die auf der Grundlage von Fahrzeitverkiirzungen tiber ékonometri-
sche Schdatziunktionen ermittelt werden. Die Komplexitdten der unterschiedlichen re-
gionalen Bedingungsgetiige fiir wirtschaftliches Wachstum werden dabei in der Regel
auBer Acht gelassen.

Die Mehrzahl der Studien, die in den letzten zwanzig Jahren zum Zusammenhang von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Wirtschaftsentwicklung in entwickelten In-
dustriestaaten vorgelegt wurden, kommen hingegen zu dem Ergebnis, dass sich inner-
halb von 6ffentlichen InfrastrukturmaBnahmen der Bereich Verkehr, insbesondere der
Autobahnbau, in Bezug auf seine regionalwirtschaftliche Wirkung neutral verhdlt.?

Dariiber hinaus existieren mittlerweile fiir das Gebiet der fiinf neuen Bundeslénder
eine ganze Reihe von Studien, die das Problem des Zusammenhangs von Verkehrsinf-
rastrukturinvestitionen und Wirtschatftsentwicklung entweder konkret untersuchen
oder zumindest indirekt eine entsprechende Einschdtzung erméglichen. Die vorliegen-
den Studien kénnen?7 dabei zu drei verschiedenen Typen zusammengetasst werden:

1. Studien, die sich auf die Verkiirzung von Fahrzeiten beziehen und auf dieser
Grundlage 6konometrische Berechnungen fiir Wirtschaftsfaktoren gestatten, die

1Vgl. dazu Statistisches Bundesamt (2003), S. 5221f.
2 Sammelauswertungen entsprechender Studien finden sich in Hofmann (1996), Gather (2003) und Stephan (1997).
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prognostischen Charakter haben (Prognosestudien tiber 6konometrische Schdt-
zungen).

2. Studien, die eine vergleichende Auswertung von vorliegenden Wirtschattsdaten
in autobahnnahen und autobahnfernen Landkreisen und kreisfreien Stéddten
vornehmen (Korrelationsstudien tiber empirische Daten).

3. Studien, die die Wirtschaftsentwicklung ohne konkreten Bezug auf die Ver-
kehrsinfrastruktur in ostdeutschen Regionen untersuchen. Sie erlauben jedoch
eine anschlieBende Betrachtung, inwieweit wirtschaftliche Stdrke und gute
Verkehrsanbindung tibereinstimmen (Deskriptive Studien mit Interpretationspo-
tential).

Diese Arbeit greift in erster Linie aktuelle Studien aus Wirtschaft und Wissenschatt auf
und dokumentiert deren Ergebnisse. Ergénzend wurden dartiber hinaus Wirtschafts-
und Arbeitsmarktdaten fiir Ostdeutschland erhoben, deren Auswertung in die Darstel-
lung einbezogen wird.? Es wird gezeigt, dass der behauptete Zusammenhang von Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen und positiver regionaler Wirtschaftsentwicklung der
empirischen Uberprifung nicht standhdalt. Fiir Ostdeutschland kann kein signifikanter
Zusammenhang zwischen Autobahnndhe einer Region oder einer Gemeinde und einer
relativ besseren regionalwirtschaftlichen Situation in Bezug auf Wirtschaftswachstum
und Beschdftigung gemessen werden.

Studien zur regionalwirz‘sc/mfz‘licben Wir/eung vonl, nﬁasz‘mkz‘urinwstitionen

Prognosesz‘udien uber okonometrische Sc/adz‘zungen

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

Komar, Ragnitz und Krolopp untersuchten 2002 die regionalwirtschaftlichen Auswir-
kungen von Infrastrukturinvestitionen am Beispiel der geplanten Bundesautobahn A
72 zwischen Chemnitz und Leipzig fiir Bergbau und verarbeitendes Gewerbe.* Im ers-
ten 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 Ndhe einer Gemeinde zu einem Verdichtungskern das Investitionsvolu-
men wdchst. Sie schlussfolgern daraus, dass die Verkiirzung der Fahrzeit zusdtzliche
Investitionen auslésen kann.

Auf dieser Grundlage werden im zweiten Teil mittels 6konometrischer Schdtzungen
Prognosen zur Entwicklung von Investitions-, Beschaftigungs- und Umsatzniveau in
den Branchen Bergbau und verarbeitendes Gewerbe nach dem Bau der A72 erstellt.
IThnen 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 ansteigen. Beim Beschdaftigungsni-
veau wird von einer Steigerung um drei Prozent ausgegangen. Unter Berlicksichtigung
des durch den Bau ausgeldsten Investitionsimpulses werden sogar sieben Prozent ver-
anschlagt. Fir das Umsatzniveau wird eine Verbesserung um 3,5 Prozent prognosti-
ziert. Wenn der baubedingte Investitionsimpuls wiederum eingerechnet wird, soll so-
gar eine Steigerung des Umsatzniveaus um sieben Prozent erfolgen.

® Die relevanten soziodkonomischen Faktoren fiir die Bewertung der wirtschaftlichen Entwicklung sind in den verschie-
denen Studien v.a. Arbeitslosigkeit, Bruttoinlandsprodukt, Gewerbezuwachs und Bevélkerungsentwicklung.
4 Komar/Ragnitz/Krolopp (2002).
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Da das Verkehrsprojekt A72 noch nicht realisiert ist, ist eine empirische Uberpriifung
der Berechnungen nicht méglich. Allerdings muss die Ubertragung des Zusammen-
hang zwischen Entfernung zu Verdichtungskernen und Investitionstétigkeit autf einen
allgemeinen Zusammenhang von Fahrzeitverkiirzung und Investitionstétigkeit kriti-
siert werden.

Die Untersuchungen Gathers (2003) im Abschnitt 2.2 dieser Studie zeigen, dass ein sol-
ches Vorgehen methodisch unzulénglich ist. Fahrzeitverkiirzungen weisen je nach Kon-
text unterschiedliche Effekte auf. Nur die N&he zu Verdichtungskernen, jedoch nicht die
Nd&he zu Bundesautobahnen, verbessert die wirtschattliche Entwicklung der Landkrei-
se und Gemeinden.

Zusammenfassung

Studie Komar, Ragnitz und Krolopp (2002): ,Regionale Effekte von Inf-
rastrukturinvestitionen in den neuen Bundesldndern.”

Verkehrstréager Neubau der geplanten A72 Chemnitz-Leipzig

Korrelierte Daten Fahrzeitverkiirzung und Investitions-, Beschéaftigungs- sowie
Umsatzniveau

Ergebnis Auf der Grundlage von 6konometrischen Schétzungen kommt
die Studie zu folgenden Prognosewerte: Steigerung der Investi-
tionen um 7-10%, Beschdttigungssteigerung um 3-7%, Umsatz-
steigerung um 3,5-7%.

Investitionseffekte durch den Ausbau der ostdeutschen Infrastruktur I

Komar untersuchte 2000 fir alle ostdeutschen Landkreise im Zeitraum 1995 bis 1997 den
Zusammenhang zwischen Investitionsvolumen und Pkw-Fahrzeiten zu Autobahnaui-
fahrten sowie Investitionsvolumen und Lkw-Fahrzeiten zu den drei groBten Agglome-
rationskernen in den jeweiligen Landkreisen.’

Die Fahrzeit zur néchsten Autobahnautfahrt fur den Giuiterverkehr wird dabei nicht be-
racksichtigt. Im Ergebnis formuliert der Autor: Je kiirzer die entsprechenden Pkw- und
Lkw-Fahrzeiten in den Kreisen sind, desto gréBer ist das jeweilige regionale Investiti-
onsvolumen. Diese Aussage wird jedoch durch zwei in derselben Studie abgebildete
Diagramme (siehe dazu die folgende Abb.) relativiert. Sie lassen erkennen, dass das
Investitionsvolumen im Verhdltnis zu den Pkw- und Lkw-Fahrzeiten gréBtenteils kon-
stant bleibt. Innerhalb des 20-Minuten-Radius bei den Pkw-Fahrzeiten ist das Investiti-
onsvolumen zwar geringftigig héher, zwischen 20 und 60 Minuten jedoch sowie bei den
Lkw-Fahrzeiten bis zu 200 Minuten insgesamt sind signifikante Verdnderungen nicht
beobachtbar. Eine deutliche Abnahme der Investitionstétigkeit erfolgt erst bei Entfer-
nungen, die Glber 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 néchsten Autobahnauffahrt.
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Quelle: Komar (2000a), S. 339

Investitionen im Bergbau und Verarbeitenden Gewerbe ostdeutscher Landkreise (95-97)

und mittlere Lkw-Distanzen zu den néchsten drei Agglomerationskernen.
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Dartiber hinaus berticksichtigt die Studie keine ergebnisverzerrenden Effekte. So wur-
de beispielsweise nicht gefragt, ob es in den Landkreisen andere Faktoren gibt, die
neben Fahrzeitverkiirzungen das Investitionsvolumen stimulieren.

Far den ermittelten Zusammenhang von Investitionstdtigkeit und Fahrzeitverkiirzung
prognostiziert Komar, dass eine einprozentige Fahrzeitverkiirzung zur Autobahn einen
durchschnittlichen Investitionsanstieg von ca. 0,25 Prozent hervorruft. Eine Halbierung

Seite 22 Jobmaschine StraBenbau - Biindnis 90/Die Grunen Bundestagsfraktion -11/2007



der Fahrzeit wiirde die Investitionen sogar um 20 Prozent steigern. Besondere Autmerk-
samkeit verdient der von Komar fiir die Berechnung angegebene Ausgangswert. Die
durchschnittliche Fahrzeit fir Pkws zur néchsten Autobahnauffahrt ohne zusdtzliche
Aus- und NeubaumaBnahmen in den Landkreisen betrégt 23 Minuten.® Dieser Refe-
renzwert wird in der Bundesverkehrswegeplanung in der Regel als Kennwert fiir ein
funktionstiichtiges StraBBennetz angegeben.

Zusammenfassung

Studie Komar (2000): , Investitionseffekte durch den Ausbau der ost-
deutschen Infrastruktur.”

Verkehrstréager Autobahn- und BundesstraBennetz in Ostdeutschland

Korrelierte Daten Investitionsvolumen und Pkw-Fahrzeiten zu Autobahnautiahr-
ten sowie Investitionsvolumen und Lkw-Fahrzeiten zu den 3
groBten Agglomerationskernen im Landkreis

Ergebnis Je kiirzer die Fahrzeiten, desto groBer das Investitionsvolumen,
wobei dieser Effekt in den in der Studie abgebildeten Dia-
grammen erst bei Werten tiber 60 Minuten Pkw-Fahrzeit und
tber 200 Minuten Lkw-Fahrzeit signifikant zu beobachten ist.

Fir eine einprozentige Fahrzeitverkiirzung wird ein durch-
schnittlicher Investitionsanstieg um 0,25 Prozent prognostiziert.

Investitionseffekte durch den Ausbau der ostdeutschen Infrastruktur II

Zu Ghnlichen Ergebnissen kommt auch ein Gutachten von Ragnitz et al. fiir das Bun-
desministerium fiir Wirtschaft und Technologie aus dem Jahre 2001.” Allerdings gibt es
in dieser Studie auch kritische Uberlegungen zum Zusammenhang von Wirtschafts-
wachstum und Infrastrukturniveau in den neuen Ldndern. So wird der Einfluss der Inf-
rastruktur auf die Produktivitdt in Ostdeutschland beispielsweise geringer bewertet
als in Westdeutschland, weil er durch weitere, von den Autoren nicht néher spezifizier-
te verkehrsunabhdngige Faktoren tiberlagert wird. Offenkundig ist die Ausstattung
mit Infrastruktur nur ein Faktor unter mehreren, die das Produktivitétsniveau in den
neuen Léndern bestimmen.?

Nichtsdestotrotz empfiehlt die Studie den Ausbau des Autobahnnetzes und der Zubrin-
gerstraBen, da die Autoren ihre These zum Zusammenhang zwischen Ausbau des Au-
tobahnnetzes und Steigerung der Produktivitgt ,durch Analysen gestiitzt [sehen], nach
denen private Investitionen und Unternehmensansiedlungen hdufig in der Umgebung
von Autobahnen vorgenommen werden.”® Eine empirische Uberpriifung der These
fehlt, da die von Ragnitz et al. angesprochenen Analysen nicht weiter benannt werden.
Auch hier werden nur 6konometrische Schdtzungen vorgenommen, die einen spurba-
ren Anstieg der Produktivitdt in Ostdeutschland unter der Bedingung prognostizieren,
dass es gelingt, das StraBennetz an den westdeutschen Standard anzugleichen. Die
bessere Standortattraktivitdt kénnte, so die Autoren weiter, auch Anreize fiir Kapital-
zuwanderung und Unternehmensansiedlung setzen. Sie rGumen allerdings ein, dass

5 Komar (2000a), S. 342.
" Ragnitz et al. (2001).
8 Ein wichtiger Faktor diirfte beispielsweise die durchschnittliche UnternehmensgréBe sein, die im Osten deutlich ge-

ringer ausfallt.
°Ebd., S. 169.
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die ,quantitativen Ergebnisse nicht so gesichert [sind], dass sie beispielsweise fir
Prognosen herangezogen werden kénnten."*°

Zusammenfassung

Studie Ragnitz et al. (2001): ., Produktivitdtsunterschiede und Konver-
genz von Wirtschaftsrdumen. Das Beispiel der neuen Lénder.”

Verkehrstréager Autobahn- und BundesstraBennetz in Ostdeutschland

Korrelierte Daten Investitionsvolumen und Pkw-Fahrzeiten zu Autobahnauffahr-

ten sowie Investitionsvolumen und Pkw- sowie Lkw-Fahrzeiten
zu den 3 groBten Agglomerationskernen im Landkreis

Ergebnis Die Produktivitdt der ostdeutschen Wirtschatft kénnte spiirbar
ansteigen, wenn es geldnge, die Verkehrsindikatoren in Ost-
deutschland an das westdeutsche Niveau anzugleichen. Aller-
dings rGumen die Autoren ein, dass die vorhandene Datenbasis
keine belastbaren Prognosen erlaubit.

Fhd., S. 179.
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Korrelationsstudien iiber empirisc/.ze Daten

Regionale Effekte der FernstraBeninfrastruktur auf die wirtschaftliche Entwicklung in
Thiiringen

Zwei Studien von Gather untersuchten 1999 und 2003 die regionalen Entwicklungsef-
fekte der bereits vor 1990 bestehenden Autobahnen in Thiiringen.!! Neubauvorhaben
sind erst seit kurzem und auch nur abschnittsweise freigegeben, so dass eine Erhe-
bung verldsslicher Entwicklungsdaten fiir diese noch nicht méglich ist. Grundsdatzlich
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 Bun-
des- und LandstraBen ebenialls verbesserte Erreichbarkeiten bietet. Stdrkere Impulse
tar die Wirtschatftsentwicklung missten demnach auch hier beobachtbar sein.

Gather tuberprift in seinen Studien den Zusammenhang zwischen der durchschnittli-
chen Autobahnentfernung von Landkreisen und kreisfreien Stédten und verschiedenen
wirtschaftsrelevanten Indikatoren: Arbeitslosigkeit, Beschdftigung, Bruttoinlandspro-
dukt (BIP), gewerbliche Investitionen, Bevolkerungsentwicklung und Gewerbeflédchen-
belegung.

Fur die Indikatoren Bevolkerungsentwicklung, gewerbliche Investitionen und Arbeits-
losigkeit konnte kein klarer Zusammenhang festgestellt werden. Bei der Gewerbefld-
chenbelegung konnte ein geringer Zusammenhang festgestellt werden. Dieser ldasst
sich jedoch laut Gather kaum als signifikant bewerten. Nur fiir die direkt an die Auto-
bahn grenzenden Gemeinden kann ein signifikanter Zusammenhang beobachtet wer-
den. Gather schlieBt daraus: ,Wenn also Autobahnen auch offensichtlich nicht in der
Lage sind, eine regionale Gewerbefldchennachfrage zu induzieren, fiithren sie doch
dazu, dass sich die Gewerbefldchennachfrage innerhalb der Region auf die Flachen
entlang der Autobahnen konzentriert.”'®

Eine ebenfalls nur geringe Verbindung kann zwischen dem BIP und der Autobahnndhe
von Landkreisen sowie kreisfreien Stddten konstatiert werden. Untersucht man aller-
dings 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 Abhdngigkeit zur Autobahnndghe zu stehen.

Ein signifikanter Zusammenhang wurde von Gather fiir die Beschdftigung nachgewie-
sen. Dieser verhdlt sich jedoch entgegengesetzt zum allgemein erwarteten Trend: Je
geringer die Entfernung zur Autobahn, desto geringer ist die Beschdaftigungsentwick-
lung und desto gréBer der Beschdftigungsverlust. Interpretiert wird dieser Umstand
durch Gather mit dem Hinweis, dass mit der Verbesserung von Erreichbarkeiten auch
die Zunahme des Konkurrenz- und Rationalisierungsdrucks einhergeht.

Gather fasst seine Untersuchungen wie folgt zusammen. Ein enger Zusammenhang
besteht nicht zwischen den genannten Indikatoren und der Néhe zu bestehenden Au-
tobahnen, sondern nur zwischen den genannten Indikatoren und zwei anderen Stand-
ortfaktoren:

1. der Nd&he zu Verdichtungskernen in den angrenzenden ,alten” Bundesldndern
und

2. der Nghe zu regionalen Verdichtungskernen in Thiringen.

" Gather et al. (1999, 2003).
2 Piir eine vollsténdige Ubersicht siehe Gather (2003), S. 17.
18 Gather et al. (2003), S. 32.
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Der Einfluss des Autobahnanschlusses {dllt hinter diese beiden Faktoren deutlich zu-
rick. Bei ohnehin bestehenden Wachstumsimpulsen beglinstigt aber eine gute Ver-
kehrsinfrastruktur ein regionalwirtschaftliches Wachstum. Der Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur ohne flankierende MaBnahmen induziert dagegen kein wirtschaftliches
Wachstum.

Autobahnen haben sich deshalb fir Gather nicht als ,,unbedingt notwendig und kei-
nesfalls als hinreichend fir eine positive regionalwirtschattliche Entwicklung erwie-
sen. In strukturschwachen Teilrdumen besteht dartiber hinaus die Gefahr, dass sich
durch den beschleunigten Anpassungs- und Modernisierungsdruck der regionalen
Wirtschaft die Probleme des Arbeitsmarktes zunéchst sogar weiter verschérfen.”! Dies
erklart sich aus dem Umstand, dass entsprechende Regionen nach einem Neu- oder
Ausbau des StraBennetzes aus wirtschaftsstarken, westdeutschen Verdichtungskernen
schneller erreicht werden. Es besteht somit im Bereich Handel/Dienstleistungen auf-
grund der Verbesserung von Erreichbarkeiten die Gefahr einer Dominanz angrenzen-
der, ,westdeutscher” Mittel- und Oberzentren fiir Thiiringen."” Die Wirtschaftsentwick-
lung in der Region des Autobahnbaus wird dadurch nicht begtinstigt, sondern beein-
tréchtigt.'®

Dartiber hinaus stellt Gather fest, dass es in Thiringen durch den Autobahnausbau
nicht zu einem Wachstum, sondern eher zu einer wirtschaftlichen Umstrukturierung
innerhalb der Region kommt. Die wirtschaftlichen Folgen des Autobahnbaus miissen
demnach auch als ,Nullsummenspiel” interpretiert werden.

Zusammenfassung

Studie Gather et al. (2003): ,Regionale Effekte der FernstraBeninfra-
struktur auf die wirtschaftliche Entwicklung in Thiringen.”

Verkehrstrdger A9 und A4 in Thiringen

Korrelierte Daten Zusammenhang zwischen der durchschnittlichen Autobahnent-
fernung von Landkreisen oder kreisfreien Stddten und ver-
schiedenen wirtschaftsrelevanten Indikatoren: Arbeitslosigkeit,
Beschdftigung, Bruttoinlandsprodukt (BIP), gewerbliche Investi-
tionen, Bevdlkerungsentwicklung und Gewerbefldchenbele-
gung

“Ebd., S. 93.

15 Beispielsweise Coburg oder Géttingen.

18 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 transport 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, automatically 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.”
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Ergebnis Zwischen Autobahnnéhe und Bevolkerungsentwicklung, ge-
werblichen Investitionen sowie Arbeitslosigkeit konnte kein
klarer Zusammenhang festgestellt werden.

Fir die Gewerbefldchenbelegung und das BIP besteht nur ein
schwacher Zusammenhang, wobei sich jedoch das Bruttoin-
landsprodukt in autobahnnahen Landkreisen glinstiger entwi-
ckelt.

Fiar die Beschdttigungsentwicklung besteht ein Zusammen-
hang gegen den erwarteten Trend: Mit zunehmender Auto-
bahnnéhe verschlechtert sich die Beschdtftigungsentwicklung.

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

Neben den Studien von Gather wurden im Rahmen dieses Projekts eigene Daten fir
den Regierungsbezirk Dresden im Freistaat Sachsen erhoben. Die Datenerhebung und
-auswertung orientiert sich dabei an Gather (2003) und Barjak (2000), wobei zur Bewer-
tung der wirtschattlichen Lage die von Barjak verwendeten Indikatoren fiir Wohlstand
und unternehmerische Initiative herangezogen wurden."” Die im Regierungsbezirk vor-
handenen Autobahnen sind die Al3 von Dresden Richtung Berlin, die A4 von Gérlitz
uber Dresden Richtung Chemnitz und die Al4 von Dresden Richtung Leipzig.

Untersucht wurde die Relevanz der Autobahnndhe fur die wirtschaftliche Standortqua-
litéit von Ober- und Mittelzentren. Die Oberzentren im Regierungsbezirk Dresden sind
zum einen die Stadt Dresden und zum anderen Bautzen, Goérlitz und Hoyerswerda, die
gemeinsam oberzentrale Funktionen tragen. Die Mittelzentren sind Radeberg, Coswig,
Freital, Grossenhain, Kamenz, Meissen, Lobau, Riesa, Neustadt, Dippoldiswalde, Pir-
na, Sebnitz, Weisswasser, Zittau und Radebeul.”® Zur Bestimmung der regionalen Wirt-
schaftssituation aller im Regierungsbezirk liegenden 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 eingeschrénkten Verfiigbarkeit entsprechender Daten fiir die Gemeindeebe-
ne geschuldet. Auf der Basis von Landkreisen stellt sich dieses Problem nicht. Aussa-
gen tiber die Situation der Ober- und Mittelzentren sind dann jedoch nicht méglich. Als
konkrete Daten'® wurden fiir die Variablen erhoben: Bevélkerung Stand 3.10.1990, Be-
volkerung Stand 31.12.2001, Arbeitslosenzahlen 1998, Arbeitslosenzahlen 2002, neue
Gewerbeanmeldungen 2002, vollstdndige Gewerbeauflésungen 2002. Zur Auswertung
wurde eine Tabelle mit den entsprechenden Daten angelegt und die Zusammenhénge
zwischen Autobahnentfernung und Bevolkerungsentwicklung, Entwicklung der Ar-
beitslosigkeit sowie Gewerbeentwicklung mittels einer Korrelationsgeraden in Dia-
grammen dargestellt.

¥ Wohlstand wird bei Barjak iiber das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner in DM, die Arbeitslosenquote und das Wan-
derungssaldo je 1.000 Einwohner definiert, unternehmerische Initiative tiber Nettogewerbeanmeldungen und die mit-
telstandsorientierten Kreditzusagen der Deutschen Ausgleichsbank sowie der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau je 10.000
Einwohner. Vgl. zu den Indikatoren Barjaks den néchsten Abschnitt 2.3.

18 Die Einstufung der Mittel- und Oberzentren erfolgte nach dem Landesentwicklungsplan Sachsen von 1994.

19 Quelle: Statistisches Landesamt der Freistaates Sachsen.
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Die Spalten der Tabelle sind nach der zunehmenden Autobahnentfernung der einzel-
nen Gemeinden geordnet.

Gemeinde Ober(O)- Bundes- Bevolkerungs- Verdnderung Gewerbediffe-
bzw. Mittel- auto- ver-Gnderung  der Arbeits- renzzwischen
zentrum (M) bahn- zwischen 1990 losigkeit 2001 und 2002
néhe (km) und 2002in %  zwischen
1998 und 2002
in %
Radebeul M 0 3,35 -7.1 -5
Bautzen @) 0 -8,8 8.3 46
Gorlitz @) 0 -21,3 2,1 -163
Dresden @) 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 O 36 -30,4 -15,5 -70
Zittau M 44 -24 8,96 -61
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Bevdlkerungsentwicklung und Autobahnentfernung
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Zwischen Bevolkerungsentwicklung und Autobahnentfernung gibt es im Gegensatz zu
den Ergebnissen von Gather fur Thiiringen einen deutlichen Zusammenhang. Je weiter
die Entfernung einer Gemeinde von einer Autobahn, desto gréBer der Bevélkerungs-
verlust.

Arbeitslosigkeitsentwicklung und Autobahnentfernung
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Arbeitslosigkeitsentwicklung 1998-20

-20
Entfernung zur Bundesautobahn in km

Zwischen Arbeitslosigkeitsentwicklung und Autobahnentfernung gibt es keinen signi-
fikanten Zusammenhang.
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Gewerbeentwicklung und Autobahnentfernung
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Zwischen der Gewerbeentwicklung und der Autobahnentfernung gibt es nur einen
sehr schwachen Zusammenhang.

Die fur den Regierungsbezirk Dresden vorgenommene Datenerhebung und -
auswertung bestdtigt zum groBten Teil die Ergebnisse der Studien Gathers aus dem
vorangegangenen Abschnitt. Gerade die fiir die wirtschaftliche Entwicklung einer Re-
gion wichtigen Indikatoren, wie Arbeitslosigkeit und Gewerbeansiedelung, verhalten
sich bezliglich der Autobahnndéhe neutral bzw. ohne eindeutige Tendenz. Nur in Bezug
autf die negative Bevolkerungsentwicklung besteht ein signifikanter Zusammenhang.
Der starke Bevolkerungsriickgang ist aber vor allem der riickléutigen Entwicklung in
der Braunkohleindustrie in der Region Hoyerswerda geschuldet. Die fehlende Auto-
bahnanbindung in diesem Gebiet kann datiir nicht als Ursache gewertet werden. Ob
ein verstdrkter Neu- oder Ausbau des StraBennetzes diese Entwicklung authalten oder
sogar rickgdngig machen kénnte, ist deshalb mehr als fraglich.

Zusammenfassung

Studie Eigene Erhebung 2003

Verkehrstrager A 4, A13 und Al4 im Regierungsbezirk Dresden des Freistaates
Sachsen

Korrelierte Daten Bevolkerungsentwicklung, Entwicklung der Arbeitslosigkeit
sowie Gewerbeentwicklung und Autobahnnéhe der Ober- und
Mittelzentren des Regierungsbezirks Dresden im Freistaat
Sachsen

Ergebnis Zwischen den Faktoren Arbeitslosigkeit und Gewerbeansiede-
lung und der Autobahnnéhe der Ober- und Mittelzentren ldsst
sich keine eindeutige Tendenz feststellen. Nur in Bezug auf die
negative Bevolkerungsentwicklung besteht ein signifikanter
Zusammenhang.
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Desériptiw Studien mit Inz‘erprez‘ationspoz‘entia[

Regionalanalyse Ostdeutschland: Die wirtschaftliche Situation der Lander, Kreise und
kreisfreien Stadte im Vergleich

Eine Studie von Barjak et al. untersuchte 2000 die Wirtschaftsentwicklung in Ost-
deutschland zwischen 1991 und 1998.” Sie nimmt zwar keinen Bezug auf den Verkehr,
aber sie definiert aussagekrditige Indikatoren zur Bestimmung der wirtschaftlichen
Situation und Entwicklung in den Landkreisen, welche dann auf einen Zusammenhang
zur Autobahnentfernung untersucht werden kénnen.

Aus der Menge der fiur den Vergleich der wirtschatftlichen Stdrke relevanten Indikato-
ren seien hier der Ubersichtlichkeit halber nur zwei genannt:*

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

2. Unternehmerische Initiative, die tber die Nettogewerbeanmeldungen (Saldo
der Gewerbean- und -abmeldungen je 10.0000 Einwohner) und die mittelstands-
orientierten Kreditzusagen der Deutschen Ausgleichsbank sowie der Kreditan-
stalt fiir Wiederautbau je 10.000 Einwohner ermittelt werden.

Die Studie teilt die Landkreise in Gruppen nach unterschiedlichen Wirtschaftsstdrken
ein und bildet diese auf einer Karte Ostdeutschlands ab (Abb. 1). Wenn man diese mit
einer Karte des Autobahnnetzes Ostdeutschlands vergleicht (Abb. 2), lasst sich erken-
nen, dass Landkreise mit Autobahnnéhe und Landkreise mit positiver regionalwirt-
schattlicher Entwicklung nicht identisch sind. Zwischen der Wirtschaitsstdrke eines
Landkreises und seinen durchschnittlichen Erreichbarkeiten zur Autobahn besteht so-
mit auch unter Einbezug der Untersuchungen Barjaks kein signifikanter Zusammen-
hang.

2 Barjak et al. (2000), S. 31-55.
2 Fine Gesamtiibersicht befindet sich ebd., S. 34ff.
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Karteniibersicht zur Wirtschaftssituation und zur durchschnittlichen Autobahnentfer-
nung der ostdeutschen Landkreise:
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Abb. 1: Die grauen Landkreise und die Land-
kreise mit Kreuzrasterung weisen nach der
Beschreibung der Gruppen eine giinstigere
wirtschaftliche Situation auf. Die weiBBen

Landkreise weisen ,erhebliche Schwdéchen in
der wirtschaftlichen Situation” auf

Abb. 2: Die weiBen und die horizontal gestreii-
ten 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.

Zusammenfassung

Studie Barjak et al. (2000): ,Regionalanalyse Ostdeutschland: Die wirt-
schaftliche Situation der Lander, Kreise und kreisfreien Stadte
im Vergleich.”

Verkehrstrdger Indirekter Bezug auf das Autobahnnetz Ostdeutschlands még-

lich

Korrelierte Daten Einteilung der ostdeutschen Landkreise je nach wirtschaftli-

cher Stérke (u. a. Bruttoinlandsprodukt, Arbeitslosigkeit, Wan-

derungssaldo der Bevélkerung, unternehmerische Initiative) in
verschiedene Gruppen
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Ergebnis Die Landkreise mit einer wirtschaftlich giinstigeren Situation in
Ostdeutschland sind nicht identisch mit den mehrheitlich in
Autobahnndghe liegenden Kreisen.

Gewerbestandortanalyse Siidwestsachsen

Eine weitere Studie, die Aufschluss tber das Verhdgltnis von Autobahnentfernung und
regionalwirtschaftlicher Entwicklung gibt, wurde von Beckord und Jurczek vorgelegt.?
Die Studie untersucht anhand des Auslastungsgrades die Situation der Gewerbege-
biete im sdchsischen Regierungsbezirk Chemnitz, wobei entsprechende Einschdétzun-
gen der ansdssigen Unternehmer und der 6rtlichen Kommunen einbezogen wurden.

Die Studie macht deutlich, dass zwischen objektiver Situation beziglich des Zusam-
menhangs von Verkehrsanbindung und wirtschaftlicher Situation und der subjektiven
Einschdtzung der Betriebe vor Ort eine deutliche Divergenz besteht. Die Autoren wei-
sen darauf hin, dass der Regierungsbezirk Chemnitz eine tiberdurchschnittliche Ver-
sorgung mit Autobahnen, Bundes-, Staats- und KreisstraBen bietet,”® sich aber ,kein
unmittelbarer Zusammenhang zwischen Autobahnndhe und Auslastungsgrad der in
Stidwestsachsen gelegenen Gewerbegebiete feststellen™® lasst. Vor allem im eher
verkehrsungunstig gelegenen Kreis Annaberg existieren ,iberdurchschnittlich viele
voll belegte Gewerbegebiete, wihrend im Kreis Mittweida, der tiber eine objektiv bes-
sere Anbindung an FernstraBen verfiigt, sieben unterdurchschnittlich ausgelastete
Gewerbegebiete vorhanden sind."®

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 Zu-
friedenheit der Gewerbetreibenden mit ihrer Verkehrsanbindung in unterdurchschnitt-
lich belegten Gewerbegebieten geringtiigig hoéher ist als bei solchen in voll ausgelas-
teten Gewerbegebieten. Bei den befragten Unternehmern, die das Verkehrsinfrastruk-
turangebot innerhalb der Palette gegebener Standortfaktoren am schlechtesten bewer-
ten, dominieren dariiber hinaus solche in voll ausgelasteten Gewerbegebieten. %

Die Begrindung fir den fehlenden Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastruktur
und wirtschaftlicher Situation in den sdchsischen Gewerbegebieten ergibt sich in ers-
ter Linie aus ihrer Belegungsstruktur. Weit tiber die Hélite der Unternehmen sind mit-
telstédndisch geprdgt und entstammen den jeweiligen Kommunen, welche die Gewer-
begebiete tragen. Kundenndhe und ein relativ geringer Transportaufwand geben der
StraBenanbindung sekunddre Bedeutung. Deshalb tiberrascht es nicht, dass es in ers-
ter Linie der Faktor kommunale Wirtschaftsiérderung ist, der einen direkten Einfluss
auf die Auslastung der Gewerbegebiete aufweist.”

Dartiber hinaus bestdtigt die Studie die These Gathers, dass die Ndghe zu regionalen
Verdichtungskernen ein wichtigerer Standortfaktor als die FernstraBenanbindung ist.
Nicht entlang der Autobahnen sind in der letzten Zeit tberdurchschnittlich viele Ge-
werbeansiedlungen zu verzeichnen gewesen, sondern im engen Umkreis der Stadt
Chemnitz.?® AuBerdem werden in besonders schwachen wirtschaftlichen Regionen mit

22 Beckord/Jurczek (2002).
ZEbd., S. 491.

2Ebd., S. 50.

% Ebd., S. 56.

B Ebd., S. 541.

2"Ebd., S. 115ff.

2 Fbd., S. 128.
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unterdurchschnittlich ausgelasteten Gewerbegebieten von den Unternehmern nicht
eine unzureichende Verkehrsinfrastruktur als Hauptursache fiir die ungtinstige Situa-
tion genannt, sondern der Mangel an qualifizierten Fachkréften und die Hoéhe der
kommunalen Abgaben.

Zusammenfassung

Studie Beckord, Claas/Jurczek, Peter (2002): ,,Gewerbestandortanalyse
Studwestsachsen. Potenziale fiir ein regionales Gewerbefld-
chenmanagement”.

Verkehrstréager Bezug auf das Autobahn- und FernstraBennetz des Regierungs-

bezirks Chemnitz im Freistaat Sachsen

Korrelierte Daten Untersuchung von Einflussfaktoren auf den Belegungsgrad von
Gewerbegebieten im Regierungsbezirk Chemnitz

Ergebnis Der Regierungsbezirk Chemnitz bietet eine tiberdurchschnittli-
che Versorgung mit Autobahnen, Bundes-, Staats- und Kreis-
straBen. Ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen Auto-
bahnndhe und Auslastungsgrad der in Stiddwestsachsen gele-
genen Gewerbegebiete kann nicht festgestellt werden. Der
Standortfaktor Verkehrsanbindung hat keinen direkten Einfluss
auf den Belegungsgrad von Gewerbegebieten.

Fazit

Die Auswertungen der aktuellen Studien zum Zusammenhang von Verkehrsinfrastruk-
turinvestitionen und wirtschaftlicher Entwicklung in Ostdeutschland zeigen, dass ein
solcher empirisch nicht nachgewiesen werden kann. Auch wenn durch die Verbesse-
rung von Erreichbarkeiten eine entsprechende Verbindung theoretisch nahe liegt und
mittels 6konometrischer Quantifizierung prognostiziert wird, ist sie empirisch nicht
feststellbar. Die entscheidenden Indikatoren, wie BIP, Arbeitslosigkeit, Gewerbeent-
wicklung etc., auf deren Grundlage sich wirtschaftliches Wachstum beobachten lésst,
weisen keinen signifikanten oder nur einen schwachen Zusammenhang zum Faktor
Autobahnnghe auf. Stattdessen deuten sich in der Praxis teilweise sogar negative Ef-
fekte, z.B. bei der Beschéftigungsentwicklung, an.?® Begriinden lassen sich diese zum
einen durch die Verbesserung der Moglichkeiten fiir Arbeitspendler, was jedoch nur
negative Auswirkungen fir die Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung, nicht jedoch
tiar die Bevoélkerungsentwicklung und die Arbeitslosigkeit in den Regionen nach sich
zieht. Zum anderen haben bessere Erreichbarkeiten und damit verbundene Absatz-
chancen aus anderen Regionen negative Folgen fur die regionalwirtschaftliche Ent-
wicklung. Durch kiirzere Fahrzeiten kénnen konkurrenzfGhigere Anbieter, v. a. aus den
alten Bundesldndern, strukturschwache Regionen in Ostdeutschland besser erreichen,
wodurch ostdeutsche Gewerbe vom Markt verdrédngt werden. Wie die Studie zu den
Gewerbegebieten in der Region Chemnitz zeigt, basiert die Gewerbeentwicklung in
Ostdeutschland hauptsdchlich auf der Ansiedlung von einheimischen Unternehmen
und kaum auf der Ansiedlung ortsfremder Betriebe, zumal westdeutscher Herkunft.

2 Beschaftigungsentwicklung und Arbeitslosigkeit sind zwei zum Teil voneinander unabhdngige GréBen, so dass bei-
spielsweise durch die Bevélkerungsentwicklung, aber auch durch die Zunahme von Arbeitspendlern die Beschdfti-
gungszahlen sinken kénnen, ohne dass gleichzeitig auch eine héhere Arbeitslosigkeit gemessen wird.
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Zweifelhatt ist dartiber hinaus, ob zumindest wdhrend der Bauphase regionalwirt-
schattliche Auswirkungen beobachtbar sind. Entsprechende Effekte lassen sich fir
viele Projekte im Vorfeld nicht bestimmen, da die Auftrdge oftmals europaweit ausge-
schrieben werden miissen.®

Besondere Aufmerksamkeit verdient auch der von Komar im Abschnitt 2.1 angegebene
momentane Wert zur durchschnittlichen Pkw-Fahrzeit bis zur néchsten Autobahnaut-
fahrt in den ostdeutschen Landkreisen von nur 23 Minuten. Dieser Referenzwert wird in
der Bundesverkehrswegeplanung in der Regel zur Kennzeichnung eines funktionsttich-
tiges StraBennetz angegeben und ist somit bereits erreicht.

Die Studien machen deutlich, dass Prognosen auf der Basis ékonometrischer Schat-
zungen, die ausschlieBlich Fahrzeitverkiirzungen berticksichtigen, als Grundlage fir
einen auf anhaltende Wirtschaftsetfekte setzenden Verkehrsausbau unzureichend
sind. Vielmehr sind konkrete Untersuchungen vor Ort notwendig, die die regionalwirt-
schaftlichen Gegebenheiten besser beriicksichtigen.®’ Ein Umdenken in der Verkehrs-
politik ist deshalb dringend geboten. Vor allem fiir die Bundesverkehrswegeplanung,
insbesondere die Nutzen-Kosten-Analyse, auf deren Grundlage der zukinftige regio-
nalwirtschaftliche Nutzen jeder einzelnen MaBnahme berechnet wird, besteht drin-
gender Reformbedarf.*” Nur so kénnen die Defizite der ostdeutschen Wirtschaftsférde-
rung vermieden werden, die das Wirtschaftswachstum und die Schaffung neuer Ar-
beitspldtze behindern.

*0Vgl. Komar/Ragnitz/Krolopp (2002).

% Probleme, die aus einer so entstehenden Entschleunigung bei der Planung resultieren, kénnten eventuell durch eine
zielgenauere Férderung im Rahmen der InfrastrukturmaBnahmen kompensiert werden. Zumindest wére es lohnens-
wert, diesen Punkt zu untersuchen. Im Rahmen dieser Studie ist dies leider nicht méglich. Auf diese Problematik Bezug
nehmend, betont der ,Zweite Fortschrittsbericht der wirtschaftswissenschaftlichen Institute tiber die wirtschaftliche
Entwicklung in Ostdeutschland”: ,Bei weiteren Ausbauvorhaben sollte [...] zundchst der jeweilige Einzeliall genauer
analysiert werden. Dabei ist auch zu priifen, ob wegen der geringen Bevélkerungsdichte (wie auch angesichts der gra-
vierenden Finanzierungsengpdsse in den 6ffentlichen Haushalten) die Kosten fiir standortverbessernde MaBnahmen in
angemessener Relation zu ihrem Nutzen stehen” (vgl. DIW Berlin (2003), S. 744).

%2V gl. hierzu Hettlich (2004).
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