mittel- und osteuropéischen Land der Fall zu sein.
Selbst in Polen, das unter den mittel- und osteu-
ropaischen Transformationsléndern die gréften
Fonds aufweist, verfligten die 21 Pensionsfonds
Ende 1999 zwar bereits Uber ein Vermdgen von
rund 2,4 Mrd. US-Dollar auf.’® Der Anteil des in
Aktien investierten Vermodgens entsprach aber
lediglich 0,3vH des BIP. Zum Vergleich: Das
Vermogen der Wertpapierfonds in Deutschland
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Interesse bei Investoren insbesondere aus dem
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néchst sollen dort Unternehmen aus den Landern
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Ungarn sowie aus Russland notiert werden. Die
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Aktiondrsschutz entsprechen internationalen Stan-
dards und liegen somit, auf3er fir die polnische
Bdrse, Uber den Anforderungen der nationalen
Borsen. Ziel dieser Maltnahme ist es, liquide Titel
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der zudem leichter fir westliche Investoren zu-
ganglich ist. Gleichzeitig wird mit der Neugrin-
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Zu einer Verschiebung von Handelsvolumina von
den mittel- und osteuropdischen Bérsen hin zum
neu gegrindeten Markt kommen wird.

Thomas Linne
(thl@iwh.uni-halle.de)

Ostdeutsche Verkehrsinfrastruktur: Weiterhin hoher Investitionsbedarf

In den vergangenen Jahren wurden hohe Inve-
stitionen in ostdeutsche Verkehrswege getatigt, um
Defizite aus der Vernachlassigung der Infrastruk-
tur in der DDR zu beseitigen und um das inzwi-
schen stark gewachsene Verkehrsautkommen be-

19vgl. LACH, A.: Domowa Hossa, in: Gazeta Bankowa, 14-20
grudnia 1999, Nr. 50, S. 25.

20 vgl. GOMULKA, S; STYCZEN, M.: Estimating the Im-
pact of the 1999 Pension Reform in Poland, 2000-2050,
CASE-CEU Working Paper Series No. 27. Warsaw 1999.
und o.V.: Funds that are flying, in: Euromoney, January
2000, S. 63-68.
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waltigen zu kdnnen. Hierdurch hat sich die Lage
im Verkehrsbereich spirbar verbessert. Trotzdem
sind noch immer deutliche Unterschiede zur Aus-
stattung in Westdeutschland vorhanden. Das kann
u. a. an Indikatoren der Anbindungsgite an tber-
regionale Verkehrsnetze und der Verbindungsgite
zu wichtigen Wirtschaftsregionen festgemacht
werden. So sind von Straflenknoten der ostdeut-
schen Kreise im Durchschnitt etwa doppelt so

21 vgl. 0. V.: Osteuropabérse Newex startet nun im kommen-
den Herbst, in: Handel sblatt, 4. Februar 2000, S. 45.
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lange Fahrzeiten zur néchsten Autobahnauffahrt in
Kauf zu nehmen wie in westdeutschen Kreisen. Je
nach Grad der Verkehrserschlief3ung sind regional
differierende Industrieinvestitionen pro Beschafti-
gen zu beobachten. In Kreisen mit gutem Auto-
bahnzugang und kirzeren Fahrdistanzen zu den
nachsten (drei) Kernstadten von Agglomerationen
sind meist hthere Investitionen zu verzeichnen.

Fahrzeitreduzierungen zu den Autobahnen,
etwa durch den Ausbau und/oder die Modernisie-
rung des Autobahnnetzes sowie von regionalen
Straf3en, kdnnen nach den hier erzielten Ergebnis-
sen private Investitionen in ostdeutschen Kreisen
anreizen. Auch die raumliche Verteilung der In-
vestitionen dirfte hierdurch beeinflusst werden.
Daher sind Srafendefizite weiterhin vorrangig zu
beseitigen. Dies ist u. a. fur die Kontinuitét des
Aufhol prozesses in Ostdeutschland wichtig.

Zur Problemstellung

Die Infrastruktur ist ein wichtiger Faktor der
regionalen Entwicklung. Das gilt insbesondere fur
die Verkehrsinfrastruktur, die fir die Produktion,
die Produktivitét der privaten Einsatzfaktoren, die
Kapitalzuwanderung und fur private Investitionen
eine besondere Relevanz besitzt. So wurden posi-
tive Produktivitéts- und Wachstumseffekte der Inf-
rastruktur in zahlreichen Studien nachgewiesen.??
Eine mangel hafte Infrastruktur hingegen, wie siein
den neuen Landern nach der Wende zu verzeich-
nen war, verursacht hohe Kosten und Wegzeiten
im Guter- und Personenverkehr. Dies beeintréch-
tigt die Wirtschaftsaktivitéten von Unternehmen
und schwécht Anreize fur Firmenansiedlungen und
Investitionen.

In den vergangenen zehn Jahren wurde kréftig
in das ostdeutsche Verkehrsnetz investiert. Da-
durch hat sich die Infrastrukturausstattung spirbar
verbessert. Wie verschiedene Studien zeigen, sind
jedoch in Teilen der Infrastruktur noch immer De-
fizite festzustellen.2? Das trifft u. a. fur tberregio-

22 ygl. PFAHLER, W.; HOFMANN, U.; BONTE, W.: Does
Extra Public Infrastructure Matter? An Appraisal of Empi-
rica Literature, in: Finanzarchiv N. F., Bd. 53, S. 68 ff.

23 vgl. u. a: DIW; IfW; IWH: Gesamtwirtschaftliche und un-
ternehmerische Anpassungsfortschritte in Ostdeutschland,
in: IWH-Forschungsreihe 5/1999 und SNELTING, M.,
u. a: Stand und Entwicklung der kommunalen Investitions-
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nale und kommunale Stral3en zu. Deshalb soll un-
tersucht werden, welchen Einfluss eine Verbesse-
rung der StralReninfrastruktur auf private Investi-
tionen ausiiben kann. Die Anayse konzentriert
sich auf den Fernverkehr, weil auf diesen ein hoher
Transportanteil entfallt.2* Als Verkehrsindikatoren
werden dabel PKW- bzw. LKW-Fahrzeiten zu
Knoten des Uberregionalen Verkehrs und zu wichti-
gen Wirtschaftsraumen genutzt. Damit werden
Wirkungen der Infrastruktur an deren Leistungsfé
higkeit festgemacht. Dies wird bei produktionstheo-
retischen Ansdtzen zur Ermittlung von Infrastruk-
tureffekten, bel denen haufig der Infrastrukturkapi-
talstock als zusétzlicher Input in eine Produktions-
funktion eingefligt wird, weitgehend ausgeblendet.
Auf der Basis der hier quantifizierten Zusammen-
hénge wird abgeschétzt, inwieweit ein verbesserter
Autobahnzugang private Invegtitionen beginstigen
kann.

Spurbare Fortschritte, aber partielle Defizite

In den vergangenen Jahren wurden hohe Inves-
titionen in ostdeutsche Verkehrswege getétigt, um
Engpésse zu beseitigen, die zum Zeitpunkt der
deutschen Vereinigung durch die Vernachléssi-
gung der Infrastruktur in der DDR zu verzeichnen
waren (vgl. Tabelle 1). Dadurch wurden Stral3en-
und Schienenliicken zwischen Ost- und West-
deutschland geschlossen sowie Teile wichtiger
Verkehrswege erneuert und ausgebaut. Mittler-
weile hat sich die Infrastrukturausstattung spirbar
verbessert.2> Eine Schliisselrolle spielen dabei die
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit, die eine hohe
Prioritét im Bundesverkehrswegeplan besitzen.

Die umfangreichen Investitionen haben zu einer
deutlichen Erhdhung des Kapitalstocks und der
Modernitéat der Infrastruktur beigetragen (vgl. Ta
belle 2). Der ostdeutsche Bruttokapitalstock aller
Verkehrswege pro Einwohner stieg von 1991 bis

haushalte in den neuen Bundeslandern unter besonderer
Berilicksichtigung der wirtschaftsnahen Infrastruktur, in:
IWH-Sonderheft 3/1998.

24 Derzeit werden etwa 67 der Giitertransportleistungen und
89 vH der Personentransportleistungen in Deutschland auf
Stral3en realisiert. Allein 54 vH der Gutertransportleistun-
gen entfallen auf den LKW-Fernverkehr.

25 Dies wird naher beschrieben in: DIW; IfW: IWH, a. a. O.,
S. 57 ff.und SNELTING, M.,u.a,a a O, S. 82 ff.
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Tabdle 1:

Infrastrukturinvestitionen in Ostdeutschland

Jahr Verkehrsinfrastruktur | darunter Schienenwege® |  Bundesfernstraiien OPNV/kommunale
Stral3en
Mio. DM DM pro | Mio.DM DM pro | Mio.DM DM pro | Mio.DM DM pro
Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner

1991 7.000 385 3.000 165 1.900 104 2.000 110
1992 11.700 643 4.900 273 3.500 195 3.200 178
1993 9.400 517 4.700 263 2.700 151 1.800 101
1994 9.800 539 4.700 264 3.100 174 1.800 101
1995 10.700 588 5.400 305 3.400 192 1.600 90
1996 9.300 511 4.300 244 3.300 187 1.400 79
1997 9.500 522 4.700 267 3.600 205 800 45
1998 8.700 478 3.600 206 3.800 217 800 46
1991-98 76.100 4,185 35.300 1.987 25.300 1.426 13.400 652
Nachrichtlich:
invH 100 100 46,4 47,5 33,3 34,1 17,6 15,6

2 Bis 1993 Deutsche Reichsbahn, ab 1994 Deutsche Bahn AG nur Bundesschienenwege. — OPNV: Offentlicher Personennahverkehr.
Quellen: Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie; Berechnungen des IWH.

Tabelle 2:
Bruttoanlagevermdgen (BAV) und Modernitétsgrad der ostdeutschen Infrastruktur
- 1995 -
Bereich BAV pro Einwohner BAV pro gkm Fléche M odernitétsgrad
1991 = 100 ‘ Westdtl. = 100 Westdtl. = 100 1991 =100 | Westdtl. =100
Verkehrswege 133 68 36 119 92
insgesamt
darunter:
Straf3en und Briicken 139 58 31 122 95
Bundesfernstraf3en 127 63 34 112 85
Nachrichtlich:  Einwohnerdichte (Einwohner pro gkm Fléche): Ostdeutschland = 142, Westdeutschland. = 268

Quellen: DIW-Wochenbericht 50/96; Berechnungen des IWH.

1995 - aktuellere disaggregierte Regionaldaten
sind nicht verfigbar — um etwa ein Drittel. Bei den
fUr den Uberregionalen Verkehr bedeutsamen Bun-
desfernstral3en war eine geringere Zunahme als bei
den Stral3en und Briicken insgesamt zu verzeich-
nen. Der Modernitétsgrad als Relation von Brutto-
zu Nettoanlagevermogen lag 1995 bei alen Ver-
kehrswegen nur um 8 vH unter dem westdeutschen
Niveau, bel den Bundesfernstrallen aber um 15 vH.
Hierbei ist jedoch zu beachten, dass der Moderni-
tétsgrad in Westdeutschland infolge nachlassender
Investitionsaktivitéten um ca. 4 Prozentpunkte zu-
rickging. Zudem kann von der Modernitét nur be-
dingt auf die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur
geschlossen werden. Diese kann zwar steigen,
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wenn Teile von Autobahnen neu errichtet wurden.
Falls es sich dabel aber um Strecken handelt, die
noch nicht mit dem vorhandenen Autobahnnetz
verbunden sind, wird die hthere Leistungsfahig-
keit erst nach Fertigstellung der Gesamittrasse er-
reicht. Ahnlich verhdlt es sich bei der Modernisie-
rung vorhandener Stral3en, weil die Durchlassfa
higkeit durch laufende Bauarbeiten reduziert wird.
Derartige Einschrankungen sind in neuen Landern
noch haufig in Kauf zu nehmen.

Trotz der hohen Investitionen lag das Brutto-
anlagevermogen pro Einwohner (pro gkm Gebiets-
flache) im Jahr 1995 bei samtlichen Verkehrswe-
gen bei 68 (36) VH des westdeutschen Niveaus, bei
den Bundesfernstralen bei 63 (34) vH. Fur die
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Tabdle3:

Mittlere Fahrzeiten zu Uberregionalen Verkehrsanschlissen und zu Wirtschaftsrdumen

- in Minuten von Knoten der Kreise, 1997 -

Verkehrsmittel/Anschlusspunkt bzw. Wirtschaftsraum

PKW/Autobahnanschluss

PKW/IC-Bahnhof

LKW/Bahnhof des kombinierten Ladungsverkehrs
PKW/internationaler Flughafen

PKW/Kern eines verstédterten Raumes
PKW/Kern einer Agglomeration

LKW/drei Kerne einer Agglomeration®

Ostdeutschland | Westdeutschland | Westdeutschland = 100
23 10 230
57 33 173
58 36 161
73 54 135
47 35 134
80 52 154
136 96 142

?Die Kerne wurden nach einer Klassifikation von Raumtypen des Bundesamtes fur Bauwesen und Raumordung ausgewahlt. Bei Trassen nach Polen
und Tschechien wurde ein Zeitaufschlag fur die LKW-Abfertigung an den Grenziibergéngen beriicksichtigt.

Quelle: Berechnungen der Universitét Gh Kassel und des IWH.

Fernstral3en war pro km Stralenlange zugleich ein
um 3,7 Mio. DM niedrigerer Kapitalstock zu ver-
zeichnen. Dasist u. a. auf die im Schnitt geringere
Breite und auf den weniger gut ausgebauten Un-
tergrund vieler Trassen zurtickzufiihren. Weil auch
in den nachfolgenden Jahren vorrangig in ostdeut-
sche Verkehrswege investiert wurde, dirfte der
spezifische Kapitalstock seither weiter bedeutend
angestiegen sein. So wurden von 1996 bis 1998
nochmals 609 DM pro Einwohner in Bundesfern-
stral3en investiert. Das macht etwa 43 vH der bis
1998 getétigten Investitionen aus. Dennoch dirfte
ein Ost-West-K apital stockgefélle bestehen.

Die Verbesserung der Leistungsfahigkeit der
Infrastruktur kann allerdings eher mit Indikatoren
der Anbindungsgite an Uberregionale Verkehrs-
netze und der Verbindungsgiite zu anderen Wirt-
schaftsraumen gemessen werden, etwa mit ent-
sprechenden PKW- bzw. LKW-Fahrzeiten. Solche
KenngrofRen lassen sich mit Hilfe eines digitali-
sierten Verkehrsnetzes berechnen.26 Wie Tabelle 3

26 Djeses erfasst u. a. Schienen- und Stral3enwege. Die Kanten
(Strecken zwischen Knoten) des Stral3ennetzes sind mit den
Merkmalen belegt: Streckentyp, Lange, Leistungsfahigkeit
(Spurenanzahl, Steigung, Gefdlle, Kurven, Ortsdurchfahrt).
Auf der Basis von Widerstandsfunktionen kdnnen mittlere
Fahrzeiten bzw. -geschwindigkeiten von beliebigen Orten zu
Ziden in Abhéngigkeit von der Lestungsféhigkeit und
Audlastung der Kanten berechnet werden. Vgl. ECKEY, H.-
F.; HORN, K.: Md&glichkeiten und Aufbau des Programm-
systems VERENA, Kassel 1995 und ECKEY, H.-F.; HORN,
K.: Verkehrsinfrastruktur und wirtschaftliche Entwicklung in
den neuen Landern, in: Berichte zur deutschen Landeskunde,
Bd. 69, Heft 2, Trier 1995, S. 57 ff.
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zeigt, liegen die ostdeutschen mittleren Fahrzeiten
Zu Uberregionalen Verkehrsanschliissen und zu
wichtigen Wirtschaftstandorten erheblich tber den
westdeutschen. Besonders hoch sind die Fahrzeiten
bis zur nédchsten Autobahn. Dies wird auch an der
regionalen Verteilung der Kreise mit hoher (nied-
riger) PKW-Distanz sichtbar (vgl. Karte).

Die langeren Fahrzeiten in Ostdeutschland han-
gen mit der meist unglinstigen Verkehrsfiihrung,
dem schlechten Zustand der Zubringerstraf3en und
geringen Autobahnnetzdichte zusammen. So ent-
fielen 1997 in den neuen L&ndern auf 100 km
Bundesstral3en ca. 31 km Ortsdurchfahrten, in den
aten Landern trotz dichterer Besiedlung nur ca.
20 km. Defizite gibt es bei den Zubringerstralen,
und hier insbesondere bei Regional- und Gemein-
destral3en. Nach Erhebungen des IWH im Jahr
1998 besitzen die Instandsetzung und Modernisie-
rung von Regional- und Gemeindestra3en fir
56 (42) vH der befragten Kommunen (Unterneh-
men) eine hohe Prioritét. In der Rangfolge zu be-
seitigender Defizite lagen die besagten Stral3en vor
allen anderen Infrastrukturbereichen. In den west-
deutschen Flachenlandern waren zudem ca. 3,7 km
Autobahnen pro 100 gkm Gebietsflache zu ver-
zeichnen, in den ostdeutschen dagegen nur 1,8 km.
Zwar ist dies auch der geringeren Besiedlung in
Ostdeutschland geschuldet. Es ist aber auch zu be-
achten, dass 1997 erst ein Teil der Mal3nahmen des
Bundesverkehrswegeplanes redlisiert werden konn-
te. Offenbar kann die Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur nur langfristig verbessert.
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Bundesstral3en ca. 31 km Ortsdurchfahrten, in den
aten Landern trotz dichterer Besiedlung nur ca.
20 km. Defizite gibt es bei den Zubringerstralen,
und hier insbesondere bei Regional- und Gemein-
destral3en. Nach Erhebungen des IWH im Jahr
1998 besitzen die Instandsetzung und Modernisie-
rung von Regional- und Gemeindestra3en fir
56 (42) vH der befragten Kommunen (Unterneh-
men) eine hohe Prioritét. In der Rangfolge zu be-
seitigender Defizite lagen die besagten Stral3en vor
allen anderen Infrastrukturbereichen. In den west-
deutschen Flachenlandern waren zudem ca. 3,7 km
Autobahnen pro 100 gkm Gebietsflache zu ver-
zeichnen, in den ostdeutschen dagegen nur 1,8 km.
Zwar ist dies auch der geringeren Besiedlung in
Ostdeutschland geschuldet. Es ist aber auch zu be-
achten, dass 1997 erst ein Teil der Mal3nahmen des
Bundesverkehrswegeplanes redlisiert werden konn-
te. Offenbar kann die Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur nur langfristig verbessert.
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Karte:
PKW-Distanzen zur néichsten Autobahnauffahrt nach Kreisgruppen in Deutschland

TR0 — -

100 km

Legende: __] Gruppe1 E= Gruppe2 I

Gruppe 4
- Autobahntrassen
Gruppe 1: Distanzen < 10 Minuten, Gruppe 2: 10 Minuten < Distanzen < 20 Minuten
Gruppe 3: 20 Minuten < Distanzen < 30 Minuten Gruppe 4: Distanzen > 30 Minuten
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Alles in alem stellen die langeren Fahrzeiten
Zu Knoten des Uberregionalen Verkehrs und zu
wichtigen Wirtschaftsraumen  Standortnachteile
dar, die sich vor alem fir ostdeutsche Unterneh-
men in héheren Kosten und Wegzeiten bemerkbar
machen, so beim V orleistungsbezug bzw. Guterab-
satz oder im Personenverkehr. Zwar sind die lan-
geren Distanzen zu den néachsten (drei) Kernen von
Agglomerationen auch der geringeren Agglomera-
tionsdichte in Ostdeutschland und im angrenzen-
den Osteuropa geschuldet. Um so mehr sind gute
Fernverkehranbindungen und -wege wichtig, be-
sonders fir Unternehmen mit Uberregional handel-
baren Gutern. Vor diesem Hintergrund wird nach-
folgend untersucht, ob die Verkehrsanbindungs-
und -verbindungsgtite die Hohe der privaten Inves-
titionen in Kreisen beeinflusst.

Hohe I nvestitionen bei guter Verkehrsanbindung

Zunéchst sollen die privaten Investitionen alein in
Abhangigkeit von Indikatoren der Verkehrsan- und
-verbindungsgute betrachtet werden. Hierzu stehen
Kreisdaten fur die Investitionen im Bergbau und
Verarbeitenden Gewerbe sowie kreisbezogene
PKW- bzw. LKW-Fahrzeiten zu Knoten des Uber-
regionalen Verkehrs sowie zu Kernen von Wirt-
schaftsraumen zur Verfligung. Die Abbildung
zeigt, dass in Kreisen mit kurzen Fahrzeiten zur
néchsten Autobahnauffahrt bzw. zu den néchsten
drei Agglomerationskernen haufig héhere Investi-
tionen pro Beschéftigten zu beobachten sind als in
Kreisen mit langen Fahrzeiten.

Abbildung:
Investitionen im Bergbau und Verarbeitenden Ge-
werbe ostdeutscher Kreise (1IB96-97) und

a) mittlere PKW-Distanzen zur néchsten Autobahnauf-
fahrt (DIA)
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b) mittlere LKW-Distanzen zu den néchsten drei Ag-
glomerationskernen (DI3AK)?
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#Mit der Einwohnerzahl der Agglomerationskerne gewichtete Mittel-
werte einschliellich eines Zeitaufschlages fir die LKW-Abfertigung
an den Grenzen zu Polen und Tschechien.

Ahnliche Investitionsmuster waren bei anderen
Verkehrsindikatoren zu beobachten, so bei den
Fahrzeiten zum néchsten Agglomerationskern oder
den Fahrzeiten zu den néchsten drei Kernen von
Stadtverdichtungsraumen. Die Bilder stiitzen die
These, wonach Investitionen tendenziell haufiger
in der Umgebung von Autobahnen bzw. in Regio-
nen mit guter Verkehrserschlief3ung getétigt wer-
den. Damit bestétigen sich frihere Analysen des
IWH, nach denen Autobahnndhe und Investitions-
geschehen in Ostdeutschland positiv korrelieren.2?
Aus dem hier ermittelten negativen Zusammen-
hang zwischen Fahrzeit und Investitionshthe |asst
sich mutmalien, dass eine Verklrzung der Fahr-
dauern zusétzliche Investitionen ausldsen koénnte.
Dazu sollen neben Verkehrsindikatoren weitere er-
klérende Variablen betrachtet werden.

I nvestitionseinfluss der Autobahnanbindung

Fir die Erklérung unterschiedlicher Investiti-
onsneigungen in Regionen (Kreisen) sind neben
der Verkehrsanbindung weitere Standortfaktoren
wichtig. Uber die Verkehrsinfrastruktur hinaus
sind vor alem das Arbeitskréfte- und Humankapi-
talpotential, das Arbeitskostengefélle, Agglomera-
tionsvor-/-nachteile und weiche Standortfaktoren,
etwa Kultur- Bildungs- und Sozialeinrichtungen
oder die Umweltqualitét, zu beachten. Ferner sind

27 y/gl. HEIMPOLD, G.: Eine regionalisierte Analyse ausge-
wahlter Investitionsférderprogramme fur die gewerbliche
Wirtschaft, in: IWH-Sonderheft 1/1997, S. 71 ff.
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Brancheneinflisse relevant. In Regionen mit ho-
hem Besatz an Zweigen mit glinstigen Markt- bzw.
Ertragschancen, d.h. an Wachstumsbranchen,
durfte mehr investiert werden als in entsprechend
schwachen Regionen. AulRerdem dirfte die Kapi-
talintensitéat der Produktion, die u.a. auch von der
Branchenstruktur der Region beeinflusst wird, zu
regional ungleichen Investitionen fihren.

Vor diesem Hintergrund wurden zur Quantifi-
zierung des Zusammenhanges zwischen Indust-
rieinvestitionen und der Verkehrsan- und -verbin-
dungsgite sowie weiteren erkldrenden Variablen
verschiedene Modellspezifikationen herangezogen.
Unter den datentechnisch realisierbaren Varianten
wurde die statistisch beste Schétzgite mit einer lo-
garithmierten Funktion erzielt. Danach koénnen die
kumulierten Investitionen 1995-97 des Bergbaues
und Verarbeitenden Gewerbes in ostdeutschen
Kreisen signifikant erklart werden durch die Mit-
telwerte der Jahre 1995 bis 1997 folgender Variab-
len:

- mittlere PKW-Fahrzeit zur ndchsten Autobahn,

- Umsatz pro Beschéftigten des Bergbaues und
Verarbeitenden Gewerbes,

- Besatz des Kreises mit Verarbeitendem Ge-
werbe und

- GrofRe des Kreises gemessen in Beschéftigungs-
und Fl&chenanteilen (vgl. Kasten).

Im Weiteren wird alein der Einfluss der Auto-
bahnanbindung auf das Investitionsgeschehen be-
rechnet, indem in die ermittelte Schétzgleichung
(siehe Kasten) die mittlere PKW-Fahrzeit zur
nachsten Autobahnauffahrt der ostdeutschen
Kreise, die derzeit bei ca. 23 Minuten liegt, um je-
weils 3 Minuten reduziert wird. Dies ist etwa die
Verklrzung, die von 1995 bis 1997 im ostdeut-
schen Durchschnitt berechnet wurde. In alen Vari-
anten wurden fur die Gbrigen Variablen die Mit-
telwerte der ostdeutschen Kreise des aktuellen
Randes unverandert in die Schétzfunktion einge-
setzt. Je nach Zeitverkiirzung resultiert rein rechne-
risch ein Investitionsanstieg um 4 bis 13 vH fir
den ostdeutschen ,, Durchschnittskreis® (vgl. Ta
belle 4).

Fir die Berechnungen ist die Investitionsel asti-
zitdt der Fahrzeit zur Autobahn bedeutsam. Der
hier geschétzte Wert von -0,253 impliziert Investi-
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tionsanstieg um 0,25 vH, der durch eine einpro-
zentige Zeitverkiirzung zur néchsten Autobahnauf-
fahrt im Schnitt pro Kreis erzielt werden konnte,
etwa durch verkehrserschlieflende Malihahmen.
Jedoch lasst sich dieser Einzeleffekt nicht gesamt-
wirtschaftlich kumulieren, u. a. weil in Kreisen mit
langen (kurzen) Fahrdistanzen hthere (niedrigere)
marginale Investitionszunahmen zu erwarten sind.
So durften Fahrzeitreduzierungen auch die réumli-
che Verteilung der Investitionen positiv beeinflus-
sen.

Tabelle 4:
PKW-Fahrzeiten zur Autobahn und Investitionen
im Bergbau und Verarbeitendem Gewerbe

PKW-Fahrzeit (Minuten) Berechnete
Investitionen
23,2 (1997) =100
20,2 104
17,2 108
14,2 113

Nachrichtlich: Westdeutsches Mittel 1997: 10 Minuten

Ohnehin ist nicht zu erwarten, dass derartige In-
vestitionseffekte schlagartig nach einer Verkir-
zung der Fahrdistanzen eintreten und auch nicht in
den berechneten GrofRenordnungen. Zum einen
macht sich eine verbesserte Verkehrserschlief3ung
eher lang- als kurzfristig bemerkbar. Zum anderen
kann die hier ermittelte Schéatzfunktion die Inves-
titionen in den Kreisen nicht vollstéandig erklaren.
Allerdings wirden sich ricklaufige oder zeitlich
gestreckte Investitionen in die Infrastruktur, wie
sie die noch nicht abgeschlossene Uberarbeitung
des Bundesverkehrswegeplanes impliziert, nach-
teilig auf das Investitionsgeschehen und damit auf
den Aufholprozess in Ostdeutschland auswirken.

Walter Komar
(km@iwh.uni-halle.de)
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Schatzansatz und -methodik

Spezifizierte Schatzfunktion:

Variation privater Investitionen von Regionen (Kreisen) in Abhangigkeit von der Anbindungsgite an
Uberregionale Verkehrsnetze und weiteren erklarenden Variablen:

| = f(DIA,..)=Inl, =a,InDIA +a,InUMB, +a,InQV, +a,In(QB, * QF,) + a,

i Index der kreisfreien Stadte und Landkreise in Ostdeutschland, i =1 ... 112,
g Koeffizienten der Schétzfunktion, j=1...m,
I: kumulierte Investitionen des Bergbaues und V erarbeitenden Gewerbes der Jahre 1995-1997 (in 1.000 DM),

DIA: Mittelwert 1995-97 der minimalen PKW-Fahrzeiten von Knoten des Kreises zur néchsten Autobahnauf-
fahrt (in Minuten),

UMB: Mittelwert 1995-97 des Umsatzes pro Beschéftigen des Bergbaues und V erarbeitenden Gewerbes (in DM),

QV: Mittelwert 1995-97 des Kreisbesatzes mit Verarbeitendem Gewerbe (Bruttowertschopfung des Verarbeiten-
den Gewerbes zur gesamten Bruttowertschopfung des Kreises, in vH),

QB: Mittelwert 1995-97 des Beschéftigtenanteils des Kreises (Beschéftigte des Bergbaus und verarbeitenden
Gewerbes des Kreises zu den Gesamtbeschéftigten des Bergbaus und Verarbeitenden Gewerbes in Ost-
deutschland),

QF Flachenanteil des Kreises (Kreisflache zur Gesamtflache Ostdeutschlands).

Ergebnisse der OLS-Schatzung:

Variable InDIA__ | InumB | InQv | InQB*QF | Kongtante
Koeffizient -0,253 0,338 0,563 0,258 10,186
t-Wert - 3,506 1,793 3,351 4,084 3,993
Signifikanzniveau 0,001 0,076 0,001 0,000 0,000

R: 0,681 Korrigiertes R* 0,443 | Standardfehler des Schétzers: 0,6972

Die PKW-Fahrzeit zur Autobahn steht fur die Anbindungsgite an das Fernstral3ennetz. Bezieht man dartiber hinaus
die mittlere LKW-Fahrzeit zu den néchsten drel Agglomerationskernen in Deutschland und im angrenzenden Aus-
land als Messgrofie fur die Uberregionale Verbindungsgite ein, verringert sich das Signifikanzniveau beider Variab-
len. Dies ist darauf zurtickzuftihren, dass die Distanzen zu den besagten Wirtschaftsstandorten die Distanzen zur
Autobahnauffahrt einschliefzen.

Uber den Umsatz pro Beschéftigten (die Umsatzproduktivitét) soll die Kapitalintensitét der Produktion erfasst
werden, freilich nur in Approximation. Analysen zeigen, dass Unternehmen mit hoher Kapitalintensitét in der Re-
gel hthere Umsatzproduktivitéten aufweisen.2

Durch den Kreisbesatz mit Verarbeitenden Gewerbe — gemessen an der Bruttowertschopfung des Verarbeiten-
den Gewerbes an der gesamten Wertschdpfung des Kreises — kann der Einfluss von Synergieeffekten auf die In-
vestitionen indirekt berticksichtigt werden. In Kreisen mit hohem Besatz an Verarbeitendem Gewerbe sind agglo-
merationsbedingte externe Nutzen wahrscheinlicher alsin Kreisen mit niedrigem Besatz.

Der Einfluss der unterschiedlichen KreisgrofRe auf die Investitionshéhe wurde durch multiplikativ verknipfte Be-
schaftigungsanteils- und Fléchenanteil squotienten erfasst. Der Beschéftigungsquotient misst die Beschéftigten des
Bergbaues und Verarbeitenden Gewerbes des Kreises in Relation zu den Gesamtbeschéftigten des Bergbaues und
Verarbeitenden Gewerbes in Ostdeutschland. Der Flachenquotient ist das Verhdtnis von Kreisflache zur Gesamitfl&
che Ostdeutschlands.

Der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach wurden aus Griinden der Datenkompatibilitdt zu einer
Einheit zusammengefasst. Fir zwei Kreise in Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen wurden fehlende Investi-
tionswerte im Jahr 1996 bzw. 1997 auf der Basis beschaftigungsbezogener Vor- bzw. Folgejahreswerte und der
nicht nach Kreisen aufgegliederten Restgrdf3e der Investitionen des betreffenden Landes geschétzt. Die Fahrzeiten
zur néchsten Autobahnauffahrt wurden durch die Universitédt Gh Kassel berechnet.

4Vgl. DIW; IfW; IWH, a. a. O. S. 276 f.
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