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Effekte eines beschleunigten Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur
in Ostdeutschland — Das Beispiel der A 72 Chemnitz-Leipzig

In den neuen Landern sind im Vergleich zu den
alten Landern noch immer bedeutende Infrastruk-
turricksténde zu verzeichnen. Im Hinblick auf die
Verbesserung der Sandortqualitdt ostdeutscher
Regionen gilt es die entsprechenden Nachteile zi-
gig zu Uberwinden. Vor diesem Hintergrund ist zu
erwarten, dass eine beschleunigte Realisierung
von Infrastrukturprojekten zusatzliche Wachs-
tumsimpulse auslést. Dies hat das IWH am Bei-
spiel des geplanten Neubaues der Autobahn A 72
Chemnitz-Leipzig empirisch belegt.

Nach urspringlicher Planung des Bundes soll
nur eine Teiltrasse der A 72 von 9 km bis 2006
fertiggestellt werden. Die Analysen zeigen, dass
bei einer vorgezogenen Inbetriebnahme der Ge-
samttrasse ein betréchtlicher Wachstumsschub im
mitteldeutschen Raum zu erwarten ist, d. h. in den
von der A 72 tangierten und in den weiter davon
entfernt gelegenen Landkreisen und Kreisfreien
Séadten. Nach Schatzungen des IWH kdnnen bei-
spielsweise die Industrieinvestitionen im Kreis-
durchschnitt in einer Periode von zwei Jahren um
etwa 7% ansteigen. Ahnliche hohe Werte wurden
fur die Beschéftigung und den Umsatz berechnet.
Je eher die Gesamttrasse gebaut wird, um so fri-
her kénnen die Wachstumsimpulse ausgel st wer-
den. Bel der Inbetriebnahme der Teiltrasse sind
hingegen keine nennenswerten Wachstumseffekte
Zu erwarten.

Relevanz eines beschleunigten Ausbaus der
Verkehrsinfrastruktur

und die Produktivitat wurde durch eine Reihe von
Studien empirisch beledt.

Sind in einer Region Defizite der Verkehrsinf-
rastruktur zu verzeichnen, kdnnen sich durch deren
Beseitigung die Standort- und Wachstumsbedin-
gungen verbessern. So lost der Neubau von Ver-
kehrswegen, etwa der einer Autobahn, einen infra-
strukturbedingten Wachstumsschub aus. Je eher die
Autobahn gebaut und in Betrieb genommen wird,
um so friher treten die Wachstumsimpulse ein. Da
der Entwicklungsriickstand der neuen Lander nicht
unerheblich auf die vergleichsweise schlecht aus-
gebaute Verkehrsinfrastruktur zurtickzufiihren ist,
kann durch einen beschleunigten Aus- und Neubau
von Verkehrswegen der wirtschaftliche Aufhol-
prozess begiinstigt werden.

Gerade fir die Verkehrsinfrastruktur in Ost-
deutschland besteht trotz bisher umfangreicher Bau-
maflnahmen und splrbarer Ausbaufortschritte noch
immer hoher Nachholbedarf, sodass hier Investi-
tionen relativ starke zusatzliche Wachstumseffekte
auslésen konnen. Nach Schatzungen des Deut-
schen Institutes fur Wirtschaftsforschung wird der
Kapitalstock der Lander- und Gemeindestral3en in
den ostdeutschen Flachenldndern im Jahr 2005,
also im Jahr des Inkrafttretens des Solidarpaktes I,
pro Einwohner erst bei ca. 61% des westdeutschen
Wertes liege. Fir den Kapitalstock der ostdeut-
schen BundesstralRen und -autobahnen ergibt sich
fur das Jahr 2005 ein Abstand von ca. 84% bzw.
85% des westdeutschen Nivedus.

Auch bei Erreichbarkeitsindikatoren von Re-

Der Verkehrsinfrastruktur einer Region wird eine gionen, die im Gegensatz zu Kapitalstockindikato-
besondere Wachstums- und Standortbedeutung ein-ren die Qualitat (das Leistungsvermogen) und
geraum€ Danach kann eine Verbesserung der nicht die Quantitat der Infrastrukturausstattung in
Verkehrsanbindung die Produktivitat der privaten den Vordergrund riicken, sind relevante Abstande
Faktoren erhohen und zusatzliche Investitionen zwischen Ost- und Westdeutschland zu verzeich-
auslosen. Das lasst sich mit dem Wirksamwerden nen. Entsprechende Kenngrof3en sind Fahrzeiten
des zusatzlichen Inputs ,Infrastruktur® in der re- zu bedeutenden Wirtschaftsraumen (Agglomera-
gionalen Produktionsfunktion erklaren. Dieser er- tions- bzw. Stadtverdichtungsraumen) oder zu An-
weitert die Produktionsméglichkeiten; die Produk-
tivitat des Kapital- und Arbeitseinsatzes erhdht
sich. Ein mehr oder minder stark ausgepragter po-
sitiver Einfluss der Infrastruktur auf das Wachstum

7 Vgl. PFAHLER, W.; HOFMANN, U.; BONTE, W.: Does
Extra Public Infrastructure Capital Matter? An Appraisal of
Empirical Literature. Finanzarchiv, Bd. 53, 1996, S. 68 ff.

8 vgl. VESPER, D.: Zum infrastrukturellen Nachholbedarf
in Ostdeutschland, in: DIW-Wochenbericht 20/01.

Berechnung des IWH auf der Basis von Prognosedaten des
DIW. Vgl. KUNERT, U.; LINK, H.: Prognose des Ersatz-
bedarfes fir die Bundesverkehrswege bis zum Jahr 2020.
Beitréage zur Strukturforschung, Heft 187/2001. Berlin.

6 Naheres in KOMAR, W.; KROLOPP, E.; RAGNITZ, J.: Re-
gionale Effekte von Infrastrukturinvestitionen — Das Beispiel 9
der Bundesautobahn A 72 Chemnitz-Leipzig, Studie im
Auftrag des Sé&chsischen Staatsministeriums fur Wirtschaft
und Arbeit. IWH-Sonderheft 2/2002. Halle, S. 6 ff.
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schlissen des Uberregionalen Verkehrs (etwa zum  Mit dem Bau der A 72 sollen die Ballungs-
nachsten Autobahnanschluss). Nach Angaben desraume Leipzig-Halle und Chemnitz-Zwickau durch
Bundesamtes fir Bauwesen und Raumordnung lag eine Autobahn direkt verbunden werden, indem
beispielsweise die mittlere PKW-Fahrzeit zu den die vorhandene A 72, die von Bayern (Hof) aus bis
nachsten drei Kernen von Agglomerationsraumen in den Raum Plauen-Zwickau-Chemnitz reicht,
im Durchschnitt aller ostdeutschen Kreise im Jahr vom Oberzentrum Chemnitz bis zum Oberzentrum
1999 um etwa ein Drittel tUber dem westdeutschen Leipzig weitergefuhrt wird (vgl. Abbildung). Die
Wert. Das ist vor allem auf das noch nicht entspre- etwa 9 km lange Teiltrasse von Chemnitz bis Nie-
chend ausgebaute StralRennetz (fehlende Ortsum-derfrohna soll bis 2006 errichtet werden. Fir die
gehungen, zu geringere Dichte des Fernstrallennet-etwa 31 km lange Strecke von Niederfrohna bis
zes) und den nicht befriedigenden Stral3enzustandBorna Sid ist der Baubeginn und die Fertigstel-
zurickzufiihred9 Die Lage durfte sich erst veran- lung noch offen. Ab Borna Sid ist vorerst vorge-
dern, wenn weitere (noch nicht fertiggestellte bzw. sehen, die bis 2003 zu errichtende Umgehung
nicht begonnene) Projekte realisiert und die Stra- Borna und die schon existierende vierspurige Bun-
Renqualitat verbessert werden. desstral3e B 95 bis Leipzig in das Fernstral3ennetz
Nach Berechungen des IWH, in denen die Aus- einzugliedern.

stattung der Verkehrsinfrastruktur in den neuen Das Investitionsvolumen der kompletten Auto-
Landern mit Erreichbarkeitsindikatoren (Fahrzei- bahn wird mit etwa 423 Mio. Euro, das der Strecke
ten zum néachsten Autobahnanschluss) abgebildetvon Niederfrohna bis Borna Sid mit etwa
wurde, lassen sich etwa 10% des Produktivitdts- 205 Mio. Euro beziffert. Weil die Teiltrasse von
rickstandes des Verarbeitenden Gewerbes Ost-Chemnitz nach Niederfrohna nur lokale Verkehrs-
deutschlands durch Ausstattungsunterschiede derverbesserungen und damit lediglich geringe wirt-

StraRBeninfrastruktur erklaréa. schaftliche Effekte zur Folge hatte, ist der Freistaat
_ ) Sachsen daran interessiert, dass die Strecke Nie-
Ziel und Bereich der Untersuchung derfrohna-Borna Suid bereits bis zum Jahr 2006

Angesichts der wirtschaftlichen Relevanz der fertiggestellt wird. Vor diesem Hintergrund haben
Verkehrsinfrastruktur wird im Folgenden gepruft, der Freistaat Sachsen und die Stadte Leipzig und
welche Wachstumsimpulse ein Vorziehen von Chemnitz mittlerweile mit dem Bund vereinbart,
spater (nach 2004) geplanten Verkehrsprojekten in sich an der Finanzierung der Teilstrecke Nie-
Ostdeutschland auslésen kann. Am Beispiel des derfrohna-Borna Sud zu beteiligen.

Neubaues der Bundesautobahn A 72 Chemnitz- Das hier betrachtete Untersuchungsgebiet (im
Leipzig wird untersucht, welche regionalen Effekte Folgenden als ,regionales Einzugsgebiet der A 72*
infolge einer vorzeitigen Inbetriebnahme der Ge- bezeichnet) umfasst Landkreise und Kreisfreie
samttrasse im mitteldeutschen Raum entstehen Stadte, die nach Berechnungen des IWH durch
konnen. Es geht also nicht um die Frage, ob die Fahrzeitverkirzungen bei Transporten im mittel-
A 72 Uberhaupt gebaut werden soll bzw. ob etwa deutschen Raum infolge der Nutzung der vollstan-
andere Verkehrsobjekte (Infrastrukturprojekte) volks- dig ausgebauten A 72 wirtschaftlich profitieren
wirtschaftlich wichtiger sind. Die exemplarische konnent3 Die Abbildung zeigt die betreffenden
Untersuchung zielt ausschlieRlich darauf ab, die Landkreise und Kreisfreien Stadte. Dazu zahlen
zusatzlichen regionalen Wachstumsimpulse zu neben den Kreisen und Kreisfreien Stadten, durch
quantifizieren, die in der Nutzungsphase der neuen welche die A 72 verlauft, auch weiter davon ent-
A 72 entstehen und die bei einer vorzeitigen Inbe- fernte Kreise und Kreisfreie Stadte. Nach den Be-
triebnahme eher wirksam werden konagn. rechnungen des IWH wird sich z. B. die mittlere
PKW-Fahrzeit zu den néchsten drei Agglomera-
tionskernen im Durchschnitt aller Kreise um etwa
9% verkirzen. Fur an der Trasse gelegene Kreise

10 Ndheres hierzu in KOMAR, W.: Ostdeutsche Verkehrs-
infrastruktur: Weiterhin hoher Investitionsbedarf, in: IWH,

Wirtschaft im Wandel 5/2000, S. 130 ff. sind mit 14% hohere Reduzierungen zu erwarten
11vgl. RAGNITZ, J.; MULLER, G.; WOLFL; A. u. a.: Pro-
duktivitatsunterschiede und Konvergenz von Wirtschafts- der Verbesserung der Leistungsfahigkeit (der Standort-
raumen — Das Beispiel der neuen Lander. IWH-Sonderheft attraktivitdt der Region) und nicht in der Erzielung von
3/2001, Halle, S. 154 ff. Konjunktureffekten besteht.
12 pje wahrend des Infrastrukturbaues entstehenden nach- 13 Die Berechnungen wurden mit einem digitalisierten Ver-
fragebedingten zeitweiligen Effekte werden nicht analy- kehrsnetz durchgefihrt. Vgl. KOMAR, W.; KROLOPP, E.;

siert, weil das eigentliche Ziel des Infrastrukturausbaues in RAGNITZ, J., a. a. O, S. 24 ff.
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Abbildung:
Trasse der A 72 und in die Analyse einbezogene Landkreise und Kreisfreie Stadte

Legende:

— AulGBERR b e
e ubau Aubebahn

IWH

Quelle: Darstellung des IWH.

als fur weiter entfernt gelegene Kreise (6%). In men und zusatzlich die Stadte Halle, Zwickau,
Einzelfallen kdnnen aber auch fir abgelegene Gera und Jena als Kerne von Stadtverdichtungs-
Kreise grol3e Zeitersparnisse eintreten, so fur die raumen. Die Einbeziehung weiterer Verdichtungs-
Landkreise Stollberg (20%), Aue/Schwarzenberg rdaume war nicht notwendig, da sich deren Erreich-

(13%) und Annaberg (12%). barkeit durch den Bau der A 72 nicht spurbar ver-
_ _ andert. Als Wachstumsindikatoren fur das Ein-

Zusammenhénge zwischen Verkehrsanbindung kommen bzw. die Beschaftigung standen auf der

und Wachstumsindikatoren Ebene der Kreise Daten der amtlichen Betriebssta-

Zunachst wurde auf der Basis von graphischen tistik fur die Industrie (den Bergbau und das Ver-
Darstellungen und Regressionsanalysen geprift, arbeitende Gewerbe) zur Verfugung, u. a. die In-
ob Zusammenhange zwischen der Verbesserungvestitionen, der Umsatz und die Beschaftigten.

der Verkehrsanbindung und Indikatoren des Wirt- Die geschatzten Regressionsbeziehungen zwi-
schaftswachstums fir Kreise des Einzugsgebietes schen Fahrzeiten und Investitionen bzw. Umsatz
der A 72 existieren. Die Grundlage hierfur bildeten pro Beschaftigten lassen auf einen positiven Ein-
die zuvor ermittelten Fahrzeiten von ausgewahiten fluss einer verbesserten Verkehrsanbindung auf
kreisangehorigen Gemeinden (in der Regel mit ei- das Wachstum und die Produktivitat schlieBen. Die
ner GréRe von mehr als 4 000 Einwohnern) zu den negativen Anstiege der entsprechenden Kurven
nachsten Kernstadten von Agglomerations- bzw. deuten darauf hin, dass eine Fahrzeitverkirzung
Stadtverdichtungsraumen. Dabei werden die Kern- Wachstumsimpulse auslosen kann. Allerdings er-
stadte als Zentren von Beschaffungs- und Absatz- wiesen sich die berechneten Koeffizienten der
markten bzw. Siedlungsraumen angesehen, zu de-Schétzfunktionen als nur schwach signifikant. Zu-
nen bzw. von denen aus Giter- und Personentrans-dem war der Erklarungsgehalt der Beziehungen zu
porte stattfinden. Je nach raumlicher Lage der geringl4 Offensichtlich ist der Umfang der Stich-
Kreise und dem zu ermittelnden Erreichbarkeits-

indikator funglerten die Stadte Leipzig, DreSd,,en 14 Dieser wurde mit dem BestimmtheitsmaR gemessen, das
und Chemnitz als Kerne von Agglomerationsrau-  gen Anteil der Streuung des Regresssanden (Investitionen

362 Wirtschaft im Wandel 12/2002



probe zu klein (27 Landkreise und Kreisfreie Stadte schen Kreise einschlie3lich der Kreise im Einzugs-
im Einzugsgebiet der A 72), um belastbare Ergeb- gebiet der A 72 und auf eine Periode von zwei Jah-
nisse erzielen zu kénnen. Deswegen wurden die ren bezieht (vgl. Kastenpanach hdngen die In-
Schatzungen auf alle ostdeutschen Kreise und vestitionen in den Kreisen signifikant ab von
Kreisfreien Stadte erweitert und hierfur Daten aus
friheren Analysen herangezodgérDie ermittelten
Zusammenhéange zwischen den Fahrzeiten und In-
vestitionen bzw. Umséatzen pro Beschaftigten sind
deutlich starker ausgepragt. Wie zu erwarten war,
zeigten die Analysen aber auch, dass Unterschiede
der Investitionen, des Umsatzes und der Beschéafti-
gung zwischen den Kreisen nicht allein durch die Hinweise zu den einbezogenen Variablen enthalt
Variation der Erreichbarkeitsindikatoren erklart der Kasteri® Die berechneten Koeffizienten der
werden kénnen. Funktion sind als Elastizitdten zu interpretieren.
Der Wert von -0,764 fir die Variable F3AR, be-
sagt, dass die Investitionen im Kreisdurchschnitt in
einer Periode von zwei Jahren um etwa 0,8% an-
steigen kdnnen, wenn sich die Fahrzeit zu den
nachsten drei Agglomerationskernen um ein Pro-
zent verkurzt, etwa durch den Neubau der A 72.
Auch fiur den Umsatz und die Beschéaftigung

der mittleren Fahrzeit zu den nachsten drei Ag-
glomerationskernen,

dem Umsatz pro Beschaftigen des Bergbaues
und Verarbeitenden Gewerbes,

dem Kreisbesatz mit Verarbeitendem Gewerbe,

der Kreisgrofe.

Wachstumsimpulse

Im Hinblick auf die Abschéatzung der Wachstums-
und Beschéftigungseffekte werden nunmehr wei-
tere Variablen in die Analyse einbezogen. Das wird
im Folgenden am Beispiel der Investitionen n&her
dargestellt. Als weitere erklarende Variable bieten

sich auf der Kreisebene u. a. an: das Arbeitskrafte-
und Humankapitalangebot, das technologische
Wissen, das Gewerbeflachenangebot, Agglomera-

wurden verschiedene Schéatzansatze untersucht; die
Gleichungen mit den besten Glteparametern sind
im Kasten aufgefuhrt. Die Gleichungen (1), (2)

und (3) bilden somit die Grundlage fur die Berech-
nung von Veranderungen der Investitions-, Um-
satz- und Beschaftigungsniveaus in den Kreisen
des Einzugsgebietes der A 72. Diesbezlglich wur-
den die Ergebnisse einer Basisvariante (vorhande-

mit hohem Anteil kapitalintensiver Branchen mehr nes Straennetz ohne A 72) einer Variante gegen-
investiert werden und umgekehrt. Dariiber hinaus Ubergestellt, bei der die A 72 vollstandig existiert
sind weitere Brancheneinflisse zu beachten. Bei- (Variante ,Gesamttrasse®) und die berechneten
spielsweise diirften in Regionen mit hohem Besatz Zeitersparnisse zu den nachsten drei Agglomera-
an Zweigen mit ginstigen Markt- und Ertrags- tionskernen wirksam werden kénnen. Danach er-
chancen (Wachstumsbranchen) hohere Investitio- gibt sich ein bedeutsamer Anstieg der Industrie-
nen zu beobachten sein, als in entsprechend investitionen. Die berechnete Niveauerhdhung, die
schwacheren Regionen. sich auf den Kreisdurchschnitt und auf eine Pe-
Zur Quantifizierung des Einflusses der Ver- riode von zwei Jahren bezieht, liegt bei etwa 7,2%
kehrsanbindung und weiterer Variablen auf die In- (vgl. Tabelle). Fir die Teiltrasse bis Niederfrohna
vestitionen wurden verschiedene Modellspezifika- Wwurde erwartungsgemal keine nennenswerte
tionen analysiert. Unter den datentechnisch reali- Niveauveranderung ermittelt (0,1%).
sierbaren Varianten wurde die beste Schatzgute Die geschatzte Niveauveranderung fir die Be-

mit einer Funktion erzielt, die sich auf alle ostdeut- Schaftigung, die direkt auf die Verkirzung der
Fahrzeit zurickgefuihrt werden kann, macht etwa

3% aus. Dariiber hinaus kann aber in der betrach-
teten Periode ein zusatzlicher Beschéaftigungsim-
puls infolge der zusatzlichen Investitionen ausge-
I6st werden. Dieser lasst sich abschatzen, indem in
die Gleichung (2) neben der Fahrzeitreduzierung
der zuvor mit der Gleichung (1) berechnete Wert

tionsvor- bzw. -nachteile, die Ausstattung mit So-
zial-, Bildungs-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen.

Ferner kann die Kapitalintensitat der Produktion
eine Rolle spielen, die u. a. auch von der Bran-
chenstruktur beeinflusst wird. So dirfte in Kreisen

bzw. Umsatz pro Beschéftigten) angibt, der sich formal auf
den Regressor (die Fahrzeiten) zuriickfuhren lasst.

15 vgl. DIETRICH, V.; RAGNITZ, J.; ROTHFELS, J. u. a.:
Wechselbeziehungen zwischen Transfers, Wirtschafts-
struktur und Wachstum in den neuen Bundeslandern —
Abschlu3bericht. IWH-Sonderheft 1/1998, S. 178 ff. sowie
RAGNITZ, J.; MULLER, G.; WOLFL, A. u. a.: Produk-
tivitaitsunterschiede und Konvergenz von Wirtschaftsrau-

men — Das Beispiel der neuen Lander. IWH-Sonderheft 16 Naheres hierzu in: KOMAR, W.; KROLOPP, E.:
3/2001, S. 166 ff. RAGNITZ, J., a. a. O., S. 32 ff.
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Kasten:
Schatzergebnisse und Schatzgleichungen

Gleichung (1): Abhangigkeit der Investitionen von den Fahrzeiten und weiteren erklarenden Variablen

Inl;=-0,764 In F3AR+ 0,458 In UB+ 0,474 In QY+ 0,299 In (QBQF) + 11,633
-3,486 2,218 2,870 4,871 4,482 (T-Statistikj,=R),48.

Die Koeffizienten der Funktion waren samtlich auf einem Niveau von mindestens 5% signifikant
l: Investitionen des Bergbaus und des Verarbeitenden Gewerbes 1996-97 (in 1 000 DM),
F3AR: Mittelwert der minimalen PKW-Fahrzeiten von Keipunkten des Kreises (Gemeinden) zu den nachsten
drei Kernen von Agglomerationsraumen (in Minuten),
UB: Mittelwert Umsatz pro Beschéftigten des Bergbaus und Verarbeitenden Gewerbes 1996-97 (in DM)|
QV: Mittelwert Kreisbesatz mit Verarbeitendem Gewerbe 1996-97 (Bruttowertschdpfung des Verarbeitenden
Gewerbes zur gesamten Bruttowertschdpfung des Kreises, in %),
QB: Mittelwert des Beschéftigtenanteils des Krgid®96-97 (Beschéftigte des Bergbaus und Verarbeitenden
Gewerbes des Kreises zu den Gesamtbeschéftigten des Bergbaus und Verarbeitenden Gewerbgs in Ost-
deutschland),
QF:  Flachenanteil des Kreises (Kreisflache zur Gesamtflache Ostdeutschlands),
i: Index der Kreisfreien Stadte und Landkreise in Ostdeutschland, i=1 ... 113.

Zu den einbezogenen Variablen:
- Die mittleren PKW-Fahrzeiten zu den nachsten digggldmerationskernen stehen fir die Verkehrsverbin-
dungsgute zu wichtigen Wirtschaftsstandorten.
- Der Umsatz pro Beschaftigten (die Umsatzproduktivitdt) soll die Kapitalintensitdt der Produktion
approximativ abbilden, weil diese wegen fehlender Daten nicht origindr erfasst werden kann. Einel ndhe-
rungsweise Erfassung Uber die Investitionen pro Besghafist nicht moglich, weil die Investitionen als
Regressand in der Schatzgleichung abgebildet 8iadh IWH-Analysen weisen Unternehmen mit hoher
Kapitalintensitat in der Regel hohere Umsatzproduktivitéaten auf.
- Durch den Kreisbesatz an Verarbeitendem Gewerbe QV, gemessen am Anteil der Bruttowertschépfung des
Verarbeitenden Gewerbes an der Gesamtwertschépfung des Kreises, soll der Einfluss von Synergieeffekten
bertucksichtigt werden.
- Der Einfluss der ungleichen Kreisgrof3e auf die Investitionshdhe wurde durch multiplikativ verknfipfte
Beschaftigungs- und Flachenanteilskoeffizienten erfasst. Der Beschaftigungskoeffizient QB misst die Be-
schaftigten des Bergbaus und Verarbeitenden GewddseKreises in Relation zu den Gesamtbeschéaftigten
des Bergbaues und Verarbeitenden Gewerbes in Ostdeutschland. Der Flachenkoeffizient QF ist das [Verhalt-
nis von Kreisflache zur Gesamtflache Ostdeutschland.

Gleichung (2): Abhangigkeit der Beschéaftigung von den Fahrzeiten und weiteren erklarenden Variablen
In Bi = -0,315In F3ARi + 0,497 Inli+ 0,148 In EWDi + 3,819

-3,262 15,527 5,290 5,380 (T-Statistik), R2=0,78.
Die Koeffizienten der Funktion waren samtlich auf einem Niveau von mindestens 5% signifikant
B: Beschaftigte des Bergbaus und Verarbeitenden Gewerbes 1996-97 (in Personen),

EWD: Mittelwert der Einwohnerdichte des Kreises 1996-97 (in Einwohner pro gkm Kreisflache).

Die Berticksichtigung der Investitionen wird mit detmesondere Bedeutung fir die Beschaftigung begriindet.
Mit der Einwohnerdichte soll der Einfluss von Agglomerationen auf die Beschaftigung erfasst werden. Ein/hoher
Agglomerationsgrad ist zumeist mit einer hohers@&nmlung von Produktionsfaktoren verbunden, sodass Ag-
glomerationsvorteile beschaftigungsbeginstigend wirksam werden kénnen und umgekehrt.

Gleichung (3): Abhéngigkeit des Umsatzesvon den Fahrzeiten und weiteren erklarenden Variablen

In U; = -0,545 In F3AR+ 0,362 In IB+ 0,227 In (QBQF;) + 15,787
-3,158 3,433 4,688 10,730 (T-Statistik),? =F0,42.

Die Koeffizienten der Funktion waren samtlich auf einem Niveau von mindestens 5% signifikant.

u: Umsatz des Bergbaus und des Verarbeitenden Gewerbes 1996-97 (in 1 000 DM),

IB: Mittelwert der Investitionen pro Beschéftigten des Bergbaus und Verarbeitenden Gewerbes 1996-97
(in DM).

Mit den Investitionen pro Beschéftigten soll die Saglifedausstattung ndherungsweise erfasst werden. Nach

Analysen des IWH weisen Unternehmen mit hoher Sachkapitalintensitat einen hohen Umsatz auf und umgekehrt.
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der Investitionen eingesetzt wird. Unter Beachtung
dieses zusatzlichen Uber die Investitionen ausge-
Iosten Effektes der verbesserten Verkehrsanbin-
dung ergibt sich eine Erhéhung des Beschaftigungs-
niveaus um insgesamt ca. 6,9%.

Tabelle:

Niveauveranderungen von Wachstumsindikatoren
in der Industrie infolge des Neubaues der A 72

- im Kreisdurchschnitt des Einzugsgebietes um % -

Partielle Impulse Niveau-
veranderung
Gesami| Teil-
trasse | trasse

Erh6hung des Investitionsnivea

durch Fahrzeitreduzierungen 7,2 0,10

Erhéhung des

Beschaftigungsniveaus durch

Fahrzeitreduzierungen 3,0 0,04

Erh6hung des Beschaftigungs-

niveaus durch Fahrzeit-

reduzierungen und den damit

verbundenen Investitionsanstie 6,9 0,10

Erhdéhung des Umsatzes durch

Fahrzeitreduzierungen 3,5 0,05

Erh6hung des Umsatzes durch

Fahrzeitreduzierungen und der

damit verbundenen Erhéhung

der Kapitalausstattung 6,8 0,08

Quelle: Berechnungen des IWH.

Der berechnete Niveauanstieg des Umsatzes in-
folge der Fahrzeitverkirzung betragt 3,5%. In
ahnlicher Weise wie bei den Beschaftigten wurde
die zusatzliche Umsatzwirkung der verkehrsbe-
dingten Veranderung der Kapitalausstattung — ap-
proximiert durch den Quotienten von Investitionen
zu den Beschaftigten — mit der Gleichung (3) be-
rechnet. Diese macht etwa 6,8% aus. Hierflr wur-
den die zuvor mit der Gleichung (1) ermittelten In-
vestitionen (infolge der Fahrzeitverkiirzung) und
die mit der Gleichung (2) ermittelten Beschaftigten
(infolge der Fahrzeitverkiirzung und des Investiti-
onsanstieges) herangezogen. Die betreffende Ni-
veauerhbhung des Umsatzes fir die Inbetrieb-
nahme der Teiltrasse fallt wiederum sehr klein aus.

Bei der Interpretation der Schéatzergebnisse ist
zu beachten: Der ermittelte Niveauanstieg gilt im
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Kreisdurchschnitt des Einzugsgebietes der A 72,
was hicht ausschlie3t, dass es in anderen Gebieten
zu Entzugseffekten kommt. Die realen Verande-
rungen in den einzelnen Landkreisen bzw. Kreis-
freien Stadten des Einzugsgebietes streuen um den
geschéatzten Wert. Von der Niveauerhdhung in der
Zweijahresperiode kann nicht auf die Veranderung
im Zeitverlauf geschlossen werden. In nachfolgen-
den Perioden bzw. mit zunehmendem Zeithorizont
durften sich die infrastrukturbedingten Wachs-
tumsimpulse eher abschwéachen.

Fazt

Das Beispiel der A 72 zeigt, dass eine verbesserte
Verkehrsanbindung relevante Wachstums- und Be-
schaftigungsimpulse auslésen kann. Je friher das
Autobahnprojekt realisiert wird, desto eher werden
diese wirksam. Flr sich genommen sprechen die
Ergebnisse fur den vorgezogenen Bau der gesam-
ten Trasse. Inwieweit die verkehrsbedingten Effekte
tatséchlich eintreten, hangt letztlich auch von der
Investitionsdynamik in der Wirtschaft ab. Je mehr
die Ubrigen Rahmenbedingungen fir Investitionen
verbessert werden, um so eher kénnen Wachs-
tumsimpulse infolge der Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur wirksam werden.
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