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Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur begiinstigen
die Wirtschaftsansiedlung in Ostdeutschland

Kurzfassung

Die regionale und noch stirker die iiberregionale Verkehrsanbindung gelten
als wichtige Voraussetzungen fiir die regionale Wirtschaftsentwicklung.
Nach der Vereinigung 1990 wurden in den neuen Bundeslindern bei den
iiberregionalen Verkehrsanbindungen erhebliche Defizite sichtbar. Trans-
fergestiitzte massive Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur sollten diese
in kurzer Frist beseitigen und damit gute Voraussetzungen fiir die Gewin-
nung von Investoren schaffen. Im Rahmen eines Projektes des BMWi'
konnte ein EinfluB des Niveaus von Verkehrsanbindungen auf die
Wirtschaftsansiedlung in den neuen Bundeslindern nachgewiesen werden.
In Abhiingigkeit von der Verkehrsinfrastruktur bilden sich auch regionale
Branchenunterschiede heraus. Allerdings ist bei der Wertung der Ergebnisse
zu beriicksichtigen, daf} die Verkehrslage nur ein und nicht in jedem Fall der
wichtigste Einfluifaktor auf die Standortwahl fiir Investitionen ist.

struktur eine besondere Rolle fiir die
Standortwahl von Unternehmen zuge-
schrieben. Angesichts der groRen
Mingel in der Verkehrsinfrastruktur
der neuen Bundeslinder, die zu Beginn
des Einigungsprozesses sichtbar wur-
den, konnten zu befiirchtende Investi-
tionshemmnisse nur durch einen
schnellen Ausbau der Verkehrswege
abgebaut und Wachstumsprozesse
induziert werden. Dabei 146t der er-
hebliche Ausstattungsriickstand in
der Verkehrsinfrastruktur iiberdurch-
schnittliche Effekte erwarten.

1 Verkehrsinfrastruktur
als Potentialfaktor

Der Entwicklungspotentialansatz geht
davon aus, daf das regionale Entwick-
lungspotential durch sogenannte Po-
tential- oder Engpafifaktoren bestimmt
wird.? Die Grundthese lautet: Je besser
die Ausstattung mit Potentialfaktoren,
desto besser konnen Entwicklungszie-
le realisiert werden. Empirische Studi-
en fiir die USA und andere westliche
Industrieldnder belegten, da Output
und Produktivitdit von Wirtschafts-
zweigen durch die Akkumulation von
Infrastrukturkapital positiv beeinflufit
werden.? Die 6ffentlich finanzierte In-
frastruktur kann als staatliche Vorlei-
stung fiir Unternehmen verstanden

Mingel in der Verkehrsinfrastruktur
zeigten sich in verschiedener Hinsicht.
Zum einen entsprach die Ausrichtung
und Durchlafahigkeit der Verkehrs-
verbindungen nicht den verdnderten

werden, die bei gegebenem privatem
Einsatz von Arbeit und Kapital den
Output erhohen. Sie iibt somit einen
positiven Einfluf} auf die private Inve-
stitionstatigkeit, das wirtschaftliche
Wachstum und den Strukturwandel
aus, wihrend Engpisse in der Infra-
struktur sich demnach als Wachstums-
schranke erweisen konnen.

Innerhalb der Infrastruktur wird von
einigen Autoren der Verkehrsinfra-
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neuen Verkehrsstromen. Hierzu geho-
ren auch fehlende AnschluBstiicke
zwischen den Verkehrswegen der alten
und der neuen Bundeslidnder. Zum an-
deren beeintrichtigte ihr desolater Zu-
stand die Nutzungs- und Leistungs-
fahigkeit stark. Insgesamt war auch
eine geringere Ausstattung der neuen
Linder z.B. mit Straen je Fldache im
Vergleich zu den alten Léndern vor-
handen.

2 Die Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur in den
neuen Bundeslindern seit 1990
im Uberblick

2.1 Investitionen

Dem Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur dienen umfangreiche Investitions-
programme, in erster Linie die ,,Ver-
kehrsprojekte  Deutsche  Einheit”
(VDE). Wichtig war zunidchst die
Schaffung einer ausreichenden Basis-
Verkehrsstruktur, wozu vor allem der
Ausbau der iiberregionalen Verkehrs-
achsen zwischen West- und Ost-
deutschland sowie zwischen den
grofen Industrieregionen Ostdeutsch-
lands gehoren. Dazu zihlen 17 Projek-
te, die z.T. landeriibergreifend sind.
Somit sind hier auch Verkehrsinvesti-
tionen in den alten Léndern inbegriffen
(ca. 21 % der Gesamtsumme).

Fiir die Finanzierung der Investitionen
sind sowohl der Bund als auch die Lén-
der und Kommunen zusténdig. Die
ostdeutschen  Gebietskorperschaften
konnen die hohen Investitionen wegen
ihrer geringen Finanzierungskraft
allerdings nicht allein tragen. So sind
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zusitzliche Transfers des Bundes und
der alten Linder erforderlich. Die neu-
en Bundeslidnder erhalten damit einen
iiberproportionalen Anteil (gemessen
am Flichen- und Bevolkerungsanteil)
der im Bundesverkehrswegeplan vor-
gesehenen Investitionsmittel.

Der Investitionsbedarf fiir die Anpas-
sung der Verkehrsinfrastruktur der
neuen Bundeslidnder an das Niveau der
alten (einschlieBlich der durch die Ver-
einigung erforderlichen Liickenschlie-
Bungen u.i.) wurde auf rd. 210 Mrd.
DM geschitzt. Im Bundesverkehrswe-
geplan von 1992° sind dafiir bis zum
Jahr 2010 rd. 122 Mrd. DM vorgese-
hen. Darin eingeschlossen sind rd. 70
Mrd. DM fiir die Realisierung der
. Verkehrsprojekte Deutsche Einheit”.

Vom 2. Halbjahr 1990 bis Ende 1997
investierte der Bund rd. 72 Mrd. DM
(vgl. Tab. 1) in die Verkehrsinfrastruk-
tur der neuen Bundesldnder. Damit
konnten die mit der Vereinigung sicht-
bar gewordenen Defizite bereits deut-
lich reduziert werden.® Das betrifft so-
wohl die West-Ost-Verbindungen als
auch qualitative Merkmale der Ver-
kehrswege. Insgesamt wurden ca.
5200 km Schienenwege einschlieB-
lich Fahrleitungen und rd. 11 300 km
StraBen um-, neu- oder ausgebaut.’

Fiir die Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit (VDE) wurden bis Ende 1997
fast 23 Mrd. DM verausgabt. Alle
17 VDE-Projekte befinden sich in
Realisierung. Von den neun Schienen-
projekten waren Ende 1997 fiinf be-

Tabelle 1

Investitionen des Bundes in die
Verkehrsinfrastruktur der neuen
Bundesléinder (in Mrd. DM)

1990-1997

~ Schienenwege* 36,0
— BundesfernstraSen 18,0
— BundeswasserstraBen 1,0
— Bundesmittel an die Linder

fiir den OPNV und

kommunalen Straenbau 13,0
Insgesamt 68,0
*) bis 1993 auch Fahrzeugbeschaffung

reits fertiggestellt. Dariiber hinaus
wurden auch Investitionsmittel der
Lénder und Kommunen zur Verbesse-
rung der Verkehrsinfrastruktur einge-
setzt sowie Mittel im Rahmen speziell
fiir Ostdeutschland bzw. im Zusam-
menhang mit der Einheit bereitgestell-
ter Programme (Gemeinschaftswerk
Aufschwung Ost, Gemeinschaftsauf-
gabe Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur).

Die seit 1990 erreichte Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur in den neuen
Bundeslidndern kann anhand der Ent-
wicklung verschiedener Indikatoren
aufgezeigt werden. Dazu gehdren u.a.
die Entwicklung des Kapitalstocks so-
wie seines Modernititsgrades und die
Bewertung durch Unternehmen (Zu-
friedenheitsgrad). Allerdings vermit-
teln diese Indikatoren ein recht wider-
spriichliches Bild.

2.2 Entwicklung des Kapitalstocks
und Modernitétsgrades

Der Kapazititseffekt der Verkehrsin-
vestitionen 146t sich anhand der Verin-
derung des Bruttoanlagevermogens im
Verkehrswesen der neuen Bundes-

Tabelle 2

linder ermitteln. Diese KenngroBe
stieg von 1991 bis 1995 insgesamt um
30 %.%2 Der groBte Zuwachs des
Anlagevermogens ist bei StraBen und
Briicken zu verzeichnen (sieht man
von den Stadtschnellbahnen ab).

Im Ergebnis der umfangreichen Inve-
stitionstitigkeit bestand das Bruttoan-
lagevermodgen der Verkehrswege in
den neuen Bundeskindern Ende 1995°
im Durchschnitt bereits zu ca. einem
Drittel aus Bauten, die nach 1991 er-
richtet wurden, wihrend 1990 noch
iiber 70 % aus dem Zeitraum vor 1980
(z.T. sogar vor 1950) stammte. Bei der
Bahn macht der ,,moderne” Anteil rd.
die Hilfte aus, bei den Stralen 30 bis
45 % und bei den Flughifen sogar an-
nihernd 80 %. Lediglich bei Wasser-
straflen hat sich wenig veréndert.

Damit verbesserte sich der als Verhilt-
nis von Netto- zum Bruttoanlagever-
mogen berechnete Modernititsgrad
der Verkehrswege'® von 54 % 1991
auf 64 % im Jahr 1995 (vgl. Tab. 2). Er
weist bereits eine hohe Angleichung an
westdeutsche Vergleichswerte aus, al-
lerdings mit Unterschieden bei einzel-
nen Verkehrstrigern. Ahnliches gilt
auch fiir die Umschlagplitze.

Modernitiitsgrad der Verkehrsinfrastruktur
(Verhiltnis von Netto- zu Bruttoanlagevermégen in %)

Nachrichtlich:
1991 1995 | Verdnderung | Westdeutschland 1995
Verkehrsinfrastruktur insgesamt 53,3 63,7 +10,4 68,6
Verkehrswege 53,7 64,2 +10,5 69,6
Eisenbahn, S-Bahn' 53,2 63,4 +10,2 61,4
Stadtschnellbahn, Straenbahn 55,5 65,8 +10,3 85,9
StraBen und Briicken 54,7 66,7 +12,0 70,5
darunter:
Bundesfernstraien 55,9 62,4 +6,5 73,2
WasserstraBen 50,5 49,7 -0,8 64,8
Rohrfernleitungen? 39,6 36,2 3.4 51,0
Umschlagplitze 48,6 57,4 +8,8 60,1
Eisenbahn, S-Bahn® 45,7 54,9 +9,2 50,9
Binnenhifen 47,0 51,7 +4,7 56,7
Seehifen 54,5 57,1 +2,6 65,1
Flughifen 64,7 73,0 +8,3 70,6
! Fahrweg einschlieSlich zugehoriger Anlagen
2 Rohol- und Mineral6lproduktenleitungen iiber 40 km Linge
3 Bahnhofe einschlieBlich Bauten

Quelle: BMV, BMWi
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, a.a.0. [siche Anm. (10)], S. 810
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Liegt der Modernitidtsgrad der Schie-
nenverkehrswege bereits {iber dem in
den alten Bundesldndern, so ist der
Abstand bei StraBlen und Briicken und
insbesondere BundesfernstraBen mit
bis zu zehn Prozentpunkten noch hoch.
Gravierende Unterschiede sind bei den
Wasserstralen festzustellen. Erheb-
liche Unterschiede gibt es trotz Ver-
besserungen auch noch bei Stadt-
schnellbahnen.

2.3 Zufriedenheit mit der
Verkehrsinfrastruktur

Fiir Unternehmen ist das Niveau der
Verkehrsinfrastruktur ein nicht unbe-
deutender Standortfaktor. Im Kontext
mit einer Vielzahl weiterer Standort-
bedingungen (insgesamt 24) wurden
1995 allerdings nur von ca. 30 % der
Unternehmen der Autobahnanschluf
und von weniger als 10 % die iibrigen
Verkehrsanbindungen fiir ,,sehr wich-
tig” gehalten.!!

Befragungen ergeben gleichzeitig, daB
der Zufriedenheitsgrad hoher ausfillt,
als es angesichts der in der Offentlich-
keit verbreiteten Standortkritik zu ver-
muten wire. Die Einschitzungen der
Unternehmen unterscheiden sich je-
doch je nach GroBe des Unternehmens
und regionaler oder iiberregionaler
Ausrichtung stark voneinander (siche
Abb. 1).

Im Vordergrund des Interesses der
Unternehmen steht der Autobahn-
anschluB. Er wird iiberwiegend als
akzeptabel” eingeschitzt. Uberregio-
nale Bahnverbindungen sowie Luft-
verkehrsverbindungen werden vorwie-
gend von groflen Unternehmen und
von solchen mit Absatz in West-
deutschland bzw. im Ausland fiir ,,sehr
wichtig” gehalten. Sie werden als
»Schlecht” (Bahn) oder ,,zufriedenstel-
lend” (Luftverkehr) bewertet. Der
offentliche Personennahverkehr wird
lediglich von 7 bis 8 % der Unterneh-
men fiir ,,sehr wichtig” gehalten und
zumeist als ,zufriedenstellend” bis
»gut” eingeschitzt.

Wiihrend die iiberregionalen Verkehrs-
wege von den Unternehmen relativ gut
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bewertet werden, wird in aktuellen
Standortdiskussionen insbesondere die
regionale Verkehrsinfrastruktur als un-
zureichend kritisiert. Offensichtlich
wird der bereits erreichte Verbes-
serungsstand der tiberregionalen Ver-
kehrsanbindungen in der 6ffentlichen
Wahrnehmung durch die aktuelle Ver-
kehrssituation vor Ort iiberlagert.

Die hier bestehenden Defizite konzen-
trieren sich vor allem auf die kommu-
nalen Straflen in Verbindung mit noch
fehlenden Ortsumgehungen. Somit
entstehen Beeintrichtigungen des Ver-
kehrs weniger durch fehlende Verbin-
dungen zwischen einzelnen Orten als

Abbildung 1

vielmehr durch Disparitiiten zwischen
der Kapazitit einzelner Verkehrswege
und dem Umfang des Verkehrsauf-
kommens. Aktuell beeintridchtigt zu-
dem eine Vielzahl von Baustellen den
VerkehrsfluB. Ein weiteres Problem
stellen die Kreuzungen StraBe/
Schiene dar. Hinsichtlich der gesamten
Verkehrsinfrastruktur ergibt sich da-
mit kein einheitliches Bild mehr fiir die
neuen Bundesldnder, zumal auch eine
starke regionale Differenzierung be-
steht.

Trotz dieser vergleichsweise guten Be-
wertung gibt es aber noch eine Reihe
von Ausstattungsunterschieden zum

Zufriedenheit mit der Verkehrsinfrastruktur 1995

Unternehmen, deren Umsatz zu

entfallt

Unternehmen mit

bis 19

B AutobahnanschiuB

@ Uberregionale Bahnverbindung

10 = gut, O

20 bis 49 50 bis 199

zufriedenstellend, -10

Beschaftigten

200 u. mahr

[ Ottentlicher Nahverkehr

B Luttverkehrsverbindung

schiecht

Quelle:
[sieche Anm. (11)]

Brenke, K.: Wie die ostdeutsche Industrie ihre Standortbedingungen sieht, a.a.0.
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Tabelle 3

Fahrzeitvergleich Ost/West (Durchschnittswerte in Minuten, 1995)

Alte
Bundeslinder

Neue
Bundeslinder

Pkw-Reisezeit zum ndchsten Autobahnanschluf3 25 9,5
Pkw-Reisezeit zum néchsten internationalen Flughafen 74 57
Pkw-Reisezeit zum niichsten Verdichtungsraumkern 49 35
Pkw-Reisezeit zum néchsten IC-Anschlufl 56 34
Lkw-Fahrzeit zum néichsten Umschlagbahnhof 56 35

Quelle: Berechnungen der Gesamthochschule Kassel und des IWH

Westen. Ein Vergleich der Zeitauf-
wendungen fiir die Erreichung von
wichtigen VerkehrsanschluBpunkten
zeigt, daB die erforderlichen durch-
schnittlichen Fahrzeiten, um zu den
néchsten Anschliissen oder Verdich-
tungsrdumen zu gelangen, in Ost-
deutschland teilweise doppelt so hoch
wie in Westdeutschland sind (vgl.
Tab. 3).

Auch die Anzahl der Gemeinden, fiir
die kurze Fahrzeiten zu diesen Knoten-
punkten gelten, ist in den alten
Bundeslindern deutlich hoher. So er-
reichen z.B. in den alten Bundeslidn-
dern 92 % der Gemeinden einen
Autobahnanschlufl in weniger als 30
Minuten, wihrend es in den neuen
Bundeslindern lediglich 65 % sind.

3 Wirkungen der
Verkehrsinfrastruktur
als Standortfaktor

Im folgenden wird untersucht, welche
Zusammenhinge zwischen der Ent-
wicklung der Verkehrsinfrastruktur
und der Wirtschaftsentwicklung in den
neuen Bundeslindern bestehen. Dazu
werden zwei Aspekte analysiert:

— Der Zusammenhang von Verkehrs-
anbindung und Investitionstitigkeit
von Unternehmen. Als Indikatoren
werden die Fahrzeiten zum nich-
sten Verkehrsanschlufl der Vertei-
lung von Investitionen im Rahmen
der Gemeinschaftsaufgabe , Ver-
besserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur”  (GA-gefordertes
Investitionsvolumen 1991 bis 1995)
nach Kreisen!? gegeniibergestellt.
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— Der Zusammenhang von Branchen-
spezialisierung und Verkehrsanbin-
dung in Regionen. Hierbei wird
davon ausgegangen, daB einzelne
Branchen auf eine bestimmte Ver-
kehrsinfrastrukturausstattung  an-
gewiesen sind. Die Branchen-
spezialisierung einer Region wird
anhand der Struktur der sozial-
versicherungspflichtigen Beschif-
tigten nach Kreisen ermittelt.

3.1 Verkehrsinfrastruktur und
Investitionstitigkeit von
Unternehmen

Als Entfernungsindikatoren wurden
die Pkw-Fahrzeiten zum nichsten
Autobahnanschluf8, nichsten IC-An-
schluB, néchsten internationalen Flug-
hafen, néchsten Verdichtungsraum-
kern sowie die Lkw-Fahrzeiten zum
nichsten Umschlagbahnhof, jeweils in
Minuten, nach Kreisen (Stand 1995)
herangezogen.!* Es wurden die Kreise
mit positiven (d.h. kiirzere Fahrzeiten)
und negativen (lingere Fahrzeiten)
Abweichungen vom Durchschnitt er-
mittelt und der GA-Investitionstitig-
keit gegeniibergestellt.

Als Kennziffer dienten die GA-gefor-
derten Investitionen je Einwohner
nach Kreisen als Summe des Zeitrau-
mes 1991 bis 1995. Die GA-Investitio-
nen spiegeln zwar nicht die gesamte
Investitionstaitigkeit wider. Sie wurden
aber dennoch gegeniiber den Gesamt-
investitionen bevorzugt, da nur fiir sie
Daten fiir den gesamten Zeitraum vor-
handen sind. Hier wurden ebenfalls die
Abweichungen zum Durchschnitt nach
Kreisen ermittelt. Durchschnittlich be-

trugen die GA-Investitionen je Ein-
wohner in diesem Zeitraum 9 429 DM.
Insgesamt wurden 112 Kreise (nach
letztem Stand der Kreisgebietsreform)
in den neuen Bundeslindern betrach-
tet. Davon lagen 49 Kreise iiber diesem
Durchschnitt und 63 Kreise darunter.
In beiden Gruppen wurde weiter nach
prozentualem Abstand zum Durch-
schnitt differenziert, so daB eine weite-
re Aufficherung moglich ist.

Die empirischen Untersuchungen fiir
den Zeitraum von 1991 bis 1995 erhir-
ten bereits vorliegende Analyseergeb-
nisse fiir ausgewihlte Regionen,* wo-
nach Standorte an den Verkehrsachsen
bzw. mit kurzen Fahrzeiten zu Ver-
kehrsanbindungen mehr gewerbliche
Investitionen auf sich gezogen haben
als andere. Hierbei nimmt der Auto-
bahnanschluB eine herausragende Stel-
lung ein.

Von den 112 betrachteten Kreisen wei-
sen 98 Kreise (88 %) mindestens eine
iiberdurchschnittlich gute Verkehrsan-
bindung® auf, in der Regel fallen meh-
rere Anbindungen zusammen. So ha-
ben (mit Mehrfachnennungen)

— 68 Kreise (61 %) iiberdurchschnitt-
lich kurze Fahrzeiten zum nichsten
AutobahnanschluB,

— 69 Kreise (62 %) iiberdurchschnitt-
lich kurze Pkw-Fahrzeiten zum
nichsten IC-Anschlufl,

— 63 Kreise (56 %) einen iiberdurch-
schnittlich guten Anschluf an den
ndchsten internationalen Flughafen,

— ebenfalls 63 Kreise {iiberdurch-
schnittlich kurze Pkw-Fahrzeiten
zum nidchsten Verdichtungsraum-
kern,

— 56 Kreise (50 %) iiberdurchschnitt-
lich kurze Lkw-Fahrzeiten zum
néichsten Umschlagbahnhof.

In diesen Kreisen mit iiberdurch-
schnittlich guten Verkehrsanbindun-
gen sind in aller Regel deutlich héhere
GA-geforderte Investitionen je Ein-
wohner'® festzustellen als in den Krei-
sen mit weniger guten Anbindungen.
Tabelle 4 zeigt diese Wechselwirkung
im Uberblick.
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Tabelle 4

Zusammenhang von Verkehrsanbindung und GA-Investitionen

je Einwohner 1991-1995*

iiberdurchschnittlich kurze Kreise darunter: Kreise mit Anteil an den Kreisen mit
Fahrzeiten zum néchsten iiberdurchschnittlich iiberdurchschnittlich
hohen GA-Investitionen hohen GA-Investitionen
je Einwohner je Einwohner insgesamt
Anzahl Anzahl in %
Autobahnanschluf 68 34 70
IC-AnschluB 69 39 80
Internationalen Flughafen 63 29 59
Verdichtungsraum-Kem 63 30 61
Umschlagbahnhof 56 26 53
*) Mehrfachnennungen moglich

Quelle: Gesamthochschule Kassel; Berechnungen des IWH

Besonders ausgeprigt ist dic Bezie-
hung zwischen dem Investitionsum-
fang und der IC- sowie der Autobahn-
anbindung. So konzentrieren sich in
Regionen, die um mehr als 20 % kiir-
zere Fahrzeiten zum IC-Anschluf auf-
weisen als der Durchschnitt, drei Vier-
tel der auf solche Kreise entfallenden
GA-Investitionen, bei den Autobahn-
anschliissen sind es sogar mehr als
90 %. Dagegen bilden in Regionen mit
lingeren Fahrzeiten im Vergleich zum
Durchschnitt investitionsintensive
Kreise eher die Ausnahme (vgl. auch
Abb. 2). Allerdings sind auch in fiinf
Kreisen, die iiber keinerlei giinstige
Verkehrsanbindung verfiigen, {iber-
durchschnittlich hohe GA-Investitio-
nen getitigt worden. Zu vermuten ist,
daB letztere entweder traditionelle In-
dustrie- und Gewerbestandorte sind
oder zumindest in deren Umfeld lie-
gen. Bei den anderen Entfernungs-
indikatoren sind diese Beziehungen
nicht so eindeutig zu beobachten.
Gleichwohl gehort auch hier ein héhe-
rer Anteil investitionsintensiver Kreise
zu denen mit giinstigeren Verkehrsbe-
dingungen. Den geringsten Einflu8 auf
Wirtschaftsansiedlungen im allgemei-
nen hat die Ndhe zum nichsten Um-
schlagbahnhof.

Abbildung 2 zeigt den Zusammenhang
zwischen dem Niveau der Verkehrsan-
schliisse und den GA-geforderten In-
vestitionen je Einwohner als lineare
Funktion der GA-geforderten Investi-
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tionen in Abhéngigkeit von der jewei-
ligen Fahrzeit. Die Analyse ergibt
zwar auf regionaler Ebene einen signi-
fikanten Zusammenhang zwischen
dem Niveau der Verkehrsanbindung
und  wirtschaftlichen  Aktivitéten.
Gleichwohl sind die Korrelationen
zwischen Fahrzeiten und den GA-ge-
forderten Investitionen insgesamt eher
gering; sie liegen zwischen -0,2 (IC-
Anschluf) und -0,07 (Umschlag-
bahnhof). Deshalb lassen sich Aussa-
gen iiber die Bedeutung des
Infrastrukturausbaus fiir die Investiti-
onstétigkeit nicht uneingeschrinkt ver-
allgemeinern, da auf die Investiti-
onstitigkeit eine Vielzahl weiterer
Faktoren einwirken.

Dazu gehoren uv.a. die bereits vor-
handene industrielle Basis, politische
Entscheidungen, andere giinstige
Infrastrukturfaktoren oder sonstige
regionale Bedingungen, die im Einzel-
fall ausschlaggebend fiir die Standort-
wahl sein konnen. In den neuen
Bundeslidndern wurden fiir diesen Zeit-
raum insbesondere durch die giinstigen
Forderbedingungen und  Abschrei-
bungsmoglichkeiten Investitionsanrei-
ze geschaffen. Empirisch ist deshalb
ein Einfluf von Verbesserungen der
regionalen Verkehrsbedingungen im
Zeitraum 1992 bis 1995 auf eine
zunechmende GA-Investitionstitigkeit
nicht nachzuweisen, da die Uberlage-
rung durch andere Einflufifaktoren zu
grof ist.

3.2 Verkehrsinfrastruktur und
regionale Branchenprofile

Neben der Bedeutung der Verkehrsin-
frastruktur fiir die Investitionstitigkeit
insgesamt ist von Interesse, wie sich
dieser Zusammenhang sektor- und
branchenspezifisch darstellt. So wie
die einzelnen Branchen unterschiedli-
che Anforderungen an den Standort
stellen, ist auch die Bedeutung der re-
gionalen Verkehrsinfrastruktur unter-
schiedlich. Vom DIW!” wurden fiir die
alten Bundesldnder typische Bran-
chenstrukturen!® herausgearbeitet, die
eine gute oder weniger gute Verkehrs-
infrastruktur benotigen. Danach sind
z.B. Regionen mit Schwerpunkt in der
Grundstoffindustrie durch eine iiber-
durchschnittlich gute Anbindung an
Flughifen und Giiterumschlagbahnhé-
fe gekennzeichnet. Auch bei den ande-
ren Verkehrsanbindungen liegen sie
geringfiigig iiber dem Durchschnitt.
Flir Verbrauchsgiiterindustrien ist vor
allem die Autobahnanbindung wichtig,
fiir die Investitionsgiiterindustrie da-
gegen die Anbindung an Giter-
umschlagbahnhéfe. Innerhalb dieser
Wirtschaftsbereiche verlangen insbe-
sondere die Chemieindustrie und der
StraBenfahrzeugbau bei allen Ver-
kehrstrigern eine tiberdurchschnittlich
gute Anbindung. Gleiches gilt fiir den
Dienstleistungssektor.

Analoge Betrachtungen fiir die neuen
Bundeslédnder sollen aufzeigen, inwie-
fern von der vorhandenen und sich ent-
wickeinden Verkehrsinfrastruktur
ebenfalls Einfliisse auf die Herausbil-
dung von regionalen Branchenspezia-
lisierungen ausgegangen sein konnten.
Die Ergebnisse zeigen zum Teil ein
dhnliches Muster wie in den alten Bun-
desldndern, zum Teil aber auch erheb-
liche Abweichungen.

Die branchenspezifische Betrachtung
lehnt sich an die 0.g. Untersuchung des
DIW von 1992 fiir die alten Bundes-
lander an, um Vergleiche zu ermdgli-
chen. Danach wird ebenfalls die Spe-
zialisierung auf eine Branche dann
angenommen, wenn 20 % und mehr
der sozialversicherungspflichtig Be-
schiftigten eines Kreises in dieser
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Abbildung 2
Verkehrsanbindung und GA-geforderte Investitionen pro Einwohner nach Kreisen
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Quelle: Gesamthochschule Kassel, Statistisches Bundesamt, Berechnungen des IWH
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Branche arbeiten. Zusitzlich zu den in
den alten Bundeslidndern untersuchten
Branchen werden die Gewinnung und
Verarbeitung von Steinen und Erden,
das Baugewerbe sowie das Nahrungs-
und GenuBmittelgewerbe betrachtet,
da in diesen Branchen in den neuen
Bundeslindern  iiberdurchschnittlich
viele Beschiftigte titig sind.

In Tabelle 5 ist der Anteil der Kreise
mit ausgewihlter Spezialisierung aus-
gewiesen, die iiberdurchschnittlich
gute Verkehrsanbindungen besitzen.
Die meisten Kreise weisen Spezialisie-
rungen in mehreren der Wirtschafts-
sektoren oder Branchen auf. Daher ist
es problematisch, die Verkehrsan-
bindung zu einem bestimmten Spe-
zialisierungsmuster in Beziehung zu
setzen. So ist auffillig, da} Industrie-
zweige wie das Grundstoff- und Pro-
duktionsgiitergewerbe und darunter
vor allem auch die Chemische Indu-
strie sich weit weniger hiufig in der
Nihe von Umschlagbahnhéfen finden,
vergleichsweise oft aber in Autobahn-
nidhe anzutreffen sind. Dies deutet
darauf hin, daB der Transport der hier
hergestellten Massengiiter (wie auch

der bezogenen Vorleistungen) in
Ostdeutschland in stirkerem MaBe
auf der StraBe erfolgt, als dies in West-
deutschland der Fall ist. Eine
Spezialisierung auf die Investitionsgii-
terherstellung wiederum findet sich
vor allem in den iiberdurchschnittlich
nah an Verdichtungsraumkernen gele-
genen Kreisen; auch die Ndhe zu Um-
schlagbahnhofen scheint fiir diesen
Wirtschaftsbereich eher giinstig zu
sein. Fiir das Nahrungs- und Genuf3-
mittelgewerbe ist die Nihe zu
Autobahnanschliissen, IC-Bahnver-
bindungen und Verdichtungsraumker-
nen charakteristisch. Letzeres gilt — in
schwicherem MaBe — auch fiir die Her-
steller von Verbrauchsgiitern.

Insgesamt scheint bisher der Zusam-
menhang zwischen der Branchenspe-
zialisierung und der Verkehrsinfra-
struktur weniger prignant zu sein als in
den alten Bundesldndern. Das kann da-
mit zusammenhéngen, dal zum einen
unabhingig von der Verkehrsinfra-
struktur traditionelle Spezialisierungs-
muster beibehalten wurden und daf
zum anderen die Verdnderung ur-
spriinglich  vorhandener regionaler

Branchenprofile im Zuge des Trans-
formationsprozesses nicht allein durch
eine entsprechende Verkehrsinfra-
struktur bestimmt wird. Da aber einer-
seits bei Neuansiedlungen Standorte
bevorzugt werden, die moglichst viele
der gewiinschten Infrastrukturbedin-
gungen bereits bieten, andererseits der
weitere Ausbau der Infrastruktur sich
nicht unabhingig von dem durch die
Branchenspezialisierung mitbestimm-
ten Bedarf vollzichen wird, werden
sich im Laufe der Zeit vermutlich
dhnliche branchenspezifische Infra-
strukturprofile herausbilden wie in
Westdeutschland.

Auch diese Zusammenhinge unter-
streichen zwar die regionale Bedeu-
tung der Verkehrsinfrastruktur fiir die
Entwicklung bestimmter Wirtschafts-
sektoren und Branchen. Fiir die iiberre-
gionale Standortwahl scheint dieser
Zusammenhang allerdings nicht. so
eng, wie vielfach vermutet wird."”
Hierauf wirken andere Faktoren stir-
ker. Verschiedene Studien verweisen
auch auf einen Wandel in der
Bedeutung der einzelnen Ver-
kehrsanbindungen.® So erlangen die

Tabelle 5
Verkehrsanbindung von Kreisen mit ausgewiihlter Branchenspezialisierung (in %, Mehrfachzidhlungen, 1995)
Anzahl davon:
iiberdurchschnittlich kurze Fahrzeiten zum néchsten
Kreise mit Autobahn- internationalen IC-Anschluf Umschlag- Verdichtungs-
dieser anschluf Flughafen bahnhof raumkern
Spezialisierung

Grundstoff- und Produktionsgiiter — 44 70 68 82 55 59
Gewerbe

Investitionsgiiter — Gewerbe 27 52 44 63 70 67
Verbrauchsgiiter — Gewerbe 40 47 57 60 52 57
Nahrungs- u. GenuBmittel — Gewerbe 45 60 49 62 49 60
Chemie 39 46 33 43 33 36
Gewinnung und Verarbeitung von

Steinen und Erden 34 73 79 88 56 70
Maschinenbau 29 65 62 79 62 62
StraBenfahrzeug-Bau 32 62 53 53 56 66
Elektrotechnik 26 58 61 81 69 65
Baugewerbe 28 71 61 71 61 78
Handel 12 83 92 92 58 75
Verkehr 24 75 58 58 58 62
Dienstleistungen 12 67 58 50 75 67

Quelle: Gesamthochschule Kassel, Statistisches Bundesamt, Berechnungen des IWH
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Bedingungen fiir schnelle, weitrdumi-
ge Geschiftsreisen insbesondere im
IC- und Flugverkehr zunehmend gré-
Bere Bedeutung gegeniiber dem Giiter-
transport auf Strafie oder Schiene. Das
ist aus den gegenwirtigen branchen-
bezogenen Verkehrsanforderungen be-
reits in Ansdtzen erkennbar; in der
Mehrzahl der untersuchten Wirt-
schaftszweige ist eine entsprechende
Standortgunst von grofier Bedeutung.
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