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Der Aufbau der ostdeutschen Infrastruktur und sein Beitrag
zur wirtschaftlichen Entwicklung in Sachsen'

Klaus-Heiner Rohl

Abstract

This discussion paper deals with the reconstruction of transportation and telecommunication
infrastructures in Eastern Germany and especially Saxony after the 1990 unification. Follow-
ing a representation of investment measures and their influence on capital stocks in transpor-
tation infrastructure the author discusses the infrastructural situation of Saxony’s three main
agglomerations Dresden, Leipzig, Chemnitz and their location in European economic space.
Concluding the paper Saxony’s integration into the system of “ Transeuropean Networks’ and
their planned extensions into Central and Eastern Europe is briefly examined.

| Einleitung

Dem Aufbau der in der DDR vernachlassigten Infrastruktur wird Uberwiegend eine wichtige
Rolle fir die wirtschaftliche Entwicklung in den neuen Bundesdndern zugesprochen; dies gilt
in besonderem Mal3e fur die Verkehrswege, die SIEBERT (1994, S. 341) als , Flaschenhédlse®
eines selbsttragenden Wirtschaftsaufschwungs in Ostdeutschland sieht. Die hohe Bedeutung
der regionalen und Uberregionalen Infrastruktur ergibt sich aus ihrer Vorleistungsfunktion fir
den Wirtschaftsprozel3; die infrastrukturelle Ausstattung wird deshalb zu den Potentialfakto-
ren eines Standortes gezéhlt (WINK 1995, S. 16), die seine Attraktivitét wesentlich mitbe-
stimmen (KLEMMER 19933, S. 984).?

Der Ausbau der Verbindungen zwischen alten und Neuen Landern dient der ,,Verkirzung der
Zeitdistanz” (WINK 1995, S. 140) und damit der besseren Erreichbarkeit der Standorte im
Osten. Hiermit wird eine Stérkung der Lagegunst der ostdeutschen Wirtschaftsraume ange-
strebt, der hohe regionalpolitische Relevanz beigemessen wird (KLEMMER 1993b, S. 12f).
Diese Bewertung fuf® im Denkmodell der neoklassischen Wachstumstheorie, demzufolge die
verbesserte Erreichbarkeit Konvergenzprozesse beschleunigt. Nach der ,Neuen Standorttheo-
rie" (vgl. KRUGMAN 1994, 1995), die auf den Annahmen der Theorie endogenen Wachstums
basiert, kann von einer Senkung der Transportkosten sowohl ein Konvergenzprozef3 zwischen
zentralen und peripheren Regionen wie auch verstérkte Divergenz ausgehen (BROCKER 1997,
S. 28ff). Letztere ist insbesondere zu erwarten, wenn bisher weitgehend autarke Regionen in

1. Das Diskussionspapier basiert auf der Dissertation ,, Die schsischen Agglomerationsrdume— Innovations- und
Wachstumspole fir die regionale Wirtschaftsentwicklung?‘, die im Februar 2000 an der Fakultét Verkehrswis-
senschaften ,, Friedrich List* der TU Dresden eingereicht wurde. Die Betreuung der Dissertation, deren Erstel-
lung durch ein Promotionsstipendium des Freistaates Sachsen gefordert wurde, erfolgte durch Prof. J. Brocker
vom Institut fir Wirtschaft und Verkehr der TU Dresden. Der Autor ist Mitarbeiter dieses Instituts.

2. Empirische Studien zur Produktivitét regionaler Infrastrukturinvestitionen kommen aber zu stark divergieren-
den Aussagen (vgl. ASCHAUER 1989; BIEHL 1991; SEiTz 1994 und den Literatursurvey in DA SILVA COSTA
1998).



Handelskontakt treten; Konvergenz ergibt sich dagegen, wenn zwischen bereits teilintegrier-
ten Regionen die Transaktionskosten weiter sinken (BROCKER 1999, S. 54).

[l Der Auf- und Aushau der Verkehrsinfrastruktur seit 1990

Der Zustand der Infrastruktur® in Ostdeutschland zum Zeitpunkt der Vereinigung 1990 muf
als ausgesprochen schlecht eingestuft werden. In den flinfziger und sechziger Jahren stand im
Rahmen der Industrialisierung in den nordlichen und 6stlichen Landesteilen der DDR der Bau
der dafir benétigten Infrastrukturen im Vordergrund, was zu einer Vernachlassigung des
Sldens, also insbesondere Sachsens, fuhrte. Als in den siebziger Jahren der Verschleil3 der
Anlagen aus der Vorkriegszeit zu immer grofReren Nutzungsbehinderungen fuhrte, traf dies
zusammen mit einer Reduktion der Mittel fir die Instandhaltung, da der Olpreisschock 1973
und das 1971 initiierte Wohnungsbau- und Sozialprogramm zu Kirzungen in anderen Berei-
chen zwangen.” In den achtziger Jahren war eine kontinuierliche Verschlechterung des Zu-
standes der grofrdumigen Verkehrswege und der regionalen Infrastrukturen speziell im Siiden
der DDR festzustellen, die zu immer stérkeren Nutzungseinschrénkungen fihrte; 1989 hatten
Verkehrswege, Wasser- und Abwasserleitungen sowie Strom- und Telefonnetze gemeinsam
mit ihrem Staat das Ende ihrer Lebensdauer erreicht.

Nach 1990 standen zunéchst die dringendsten Reparaturen im Vordergrund der Investitionsté-
tigkeit, doch wurden ziigig Programme zum Aufbau einer modernen und leistungsfahigen
Infrastruktur initiiert, die in einer deutlichen Verbesserung der Straf3en- und Schienenwege
speziell bei den Verbindungen zu den alten Landern, dem Ausbau der Flughéfen, dem Bau
von Klarwerken sowie der Schaffung eines modernen Telekommunikationsnetzes ihren Aus-
druck finden. Im folgenden wird die Entwicklung der genannten Infrastrukturen betrachtet,
die as ,harte* Standortfaktoren von hoher Relevanz fur die regionale Wirtschaftsentwicklung
sind. Den Schwerpunkt der Analyse bilden dabei die Verkehrswege.”

3. Die Infrastruktur beinhaltet , die Gesamtheit der materiellen, institutionellen und personellen Einrichtungen,
...die wachstums-, integrations-, ver- und entsorgungsnotwendige Basisfunktionen einer Wirtschaft* erfillen.
Infrastruktur ist eine notwendige Vorleistung, die als Produktionsinput verwendet oder konsumiert wird (Jo-
CHIMSEN 1995, S. 490f; vgl. auch JoCHIMSEN 1966, S. 100). Hervorzuheben sind Immobilitét, Unteilbarkeit und
Polyvalenz von Infrastruktureinrichtungen (BieHL u.a. 1975, S. 14f). Die BfLR gliedert den Infrastrukturindika-
tor in sachkapital -, humankapital- und haushaltsorientierte Infrastruktur (vgl. IRMEN, BLACH 1995). Hier erfolgt
eine Beschrankung auf die materielle Infrastruktur, ohne dal3 die Relevanz der institutionellen Infrastruktur fur
den Aufbau marktwirtschaftlicher Strukturen in Ostdeutschland, die auch in Firmenbefragungen — oft in Form
von Klagen Uber die Verwaltung — zum Ausdruck kommt (BReENKE u.a. 1997, S. 53ff), negiert werden soll.

4. Die Industrialisierungsvorhaben der funfziger und sechziger Jahre hatten eine Vernachléssigung des Woh-
nungsbaus und anderer sozialer Belange verursacht, die zur Abldsung Ulbrichts durch Honecker beitrug und zur
Verkiundung des neuen Programms der ,, Einheit von Wirtschafts- und Sozia politik” auf dem VI1I. Parteitag der
SED 1971 fihrte (WEBER 1993, S. 77).

5. Die Verkehrsinfrastruktur umfaldt ,die Gesamtheit der Anlagen, Ausrlistungen und Betriebsmittel einer
Volkswirtschaft fur das Verkehrswesen” (JocHIMSEN 1995, S. 491; vgl. auch KLEMMER 1981, S. 390ff). Hier
sollen alerdings nur Anlagen und teilweise Ausriistungen, nicht die Betriebsmittel Betrachtungsgegenstand sein.
FREY (1972, S. 41) schétzt im Gegensatz zu den meisten Autoren die Wachstumswirkung der Verkehrsinfra-
struktur gering ein: ,, Welche Arten von Infrastrukturinvestitionen eignen sich am ehesten zur regionalen Wach-
stumsférderung? Es kommen nicht oder nur bedingt in Frage: ... Verkehrsinfrastruktur und
Aushildungsinvestitionen”, da sie Entleerungseffekte begiinstigten.



Die DDR war bemiht, die nordlichen Entwicklungszentren an die bisherigen Ballungsraume
anzubinden und die der Geographie des Deutschen Reiches folgende Ost-West-Ausrichtung
der Verkehrswege auf eine Nord-Sid-Richtung umzustellen. In Erhalt und Erweiterung der
bestehenden Verkehrsinfrastruktur wurde wenig investiert, da sie zunéchst den reduzierten
Anforderungen fir die sidlichen Raume und Ost-West-Achsen gerecht wurde. Eine Evaluie-
rung des Anlagevermogens der ostdeutschen Verkehrsinfrastruktur als Ausdruck ihrer Kapa-
zitét im Jahr 1990 hat das DIW vorgenommen; ENDERLEIN u.a. (1994) prasentieren Methodik

und Ergebnisse.

Tabelle 1: Das Anlagevermdgen’ der Verkehrsinfrastruktur in Sachsen, Ost- und West-

deutschland 1990
Bahn? |StraBen |OSPV?® |Wasserstr.* |Flughafen |Seehafen |Pipelines’ | Gesamt
Sachsen®
Brutto 14,64 15,61 0,57 0,69 0,22 - 0,17 31,90
in %’ 459 48,9 18 22 0,7 - 0,5 100
Netto 7,07 8,14 0,30 0,35 0,11 - 0,07 16,04
in %’ 441 50,7 19 22 0,7 - 0,4 100
N/B® 48,3 52,1 52,6 50,4 50,0 - 41,4 50,3
SNL® 39,0 23,1 28,0 58 44,9 - 7,6 25,8
Neue Bundeslander
Brutto 37,58 67,72 2,04 11,81 0,49 1,72 2,25 123,61
in %’ 30,4 54,8 1,7 9,6 0,4 1,4 18 100
Netto 18,15 35,56 1,10 6,01 0,27 0,94 0,93 62,92
in %’ 28,8 56,5 1,7 9,5 0,4 15 15 100
N/B® 48,3 52,5 53,9 50,8 54,8 54,5 41,4 50,9
Alte Bundeslander
Brutto | 199,37 66242| 51,39 62,98 19,60 26,68 566| 1.028,10
in %’ 19,4 64,4 5,0 6,1 19 2,6 0,6 100
Netto 119,06 48820| 44,79 40,84 13,38 17,54 2,65 726,46
in %’ 16,4 67,2 6,2 5,6 1,8 2,4 0,4 100
N/B® 59,7 73,7 87,2 64,8 68,3 65,7 46,8 70,7

1. In Mrd. DM, bewertet zu Preisen von 1991. 2. Deutsche Reichsbahn, Bundesbahn, S-Bahnen und private
Eisenbahnen. Jeweils einschlieflich der Umschlageinrichtungen und Bahnhofe. 3. Offentlicher StralRenperso-
nenverkehr: U-Bahn, Hochbahn, Straf3enbahn, O-Bus. 4. Binnenwasserstral3en und Binnenhdfen. 5. Rohdl-
und Mineral6lproduktenleitungen Uber 40 km Lénge. 6. Anlagevermégen von Bahn, Stral3en und Pipelines
nach Netzanteilen bezogen auf Ostdeutschland; fur StralRen unterteilt nach Arten. Fir OSPV und Flugh&fen
Schétzungen. Fir Sachsen wurden 5% vom ostdeutschen Wasserstral3ennetz fur die Oberelbe sowie 20% der
Hafenanlagen entsprechend dem Anteil am Umschlag unterstellt. 7. Anteil am gesamten Brutto- bzw. Netto-
anlagevermdgen in %. 8. Anteil des Nettoanlagevermdgens am Bruttoanlagevermdgen in %. 9. Anteil
Sachsens am Bruttoanlagevermdgen der Infrastruktur der Neuen Lander.

Queélle: Sachsen: Eigene Berechnungen auf Basis von BMV 1997a; DIW, Wochenbericht 50/96, S. 806; ENDER-
LEIN u.a 1994; OSTWALD 1990; SMWA 1997; Statistisches Jahrbuch der DDR 1989. Neue Bundeslénder: DIW,
Wochenbericht 50/96, S. 806; eigene Berechnungen. Alte Bundesldnder: BMV 1997a, S. 35; DIW, Wochenbe-
richt 50/96, S. 806.



Tabelle 1 erlaubt einen Vergleich zwischen alten und neuen Bundedandern beziiglich des
Wertes der Verkehrsinfrastrukturen, ihrer Verteilung auf die Verkehrstréager und ihres Moder-
nitétsgrades ausgedriickt durch die Relation Netto-° zu Bruttovermdgen. Das Infrastruktur-
Bruttovermdgen in den alten Landern hatte mehr as den achtfachen Wert von demjenigen in
den neuen Bundedlandern, das Nettovermégen sogar den zwdlffachen. Der ostdeutsche Anteil
am gesamtdeutschen Infrastrukturvermégen betrug 10,7% bzw. 8,0%, was den fortgeschritte-
nen Verfal der Verkehrswege demonstriert.

Auffélig ist der hohere Anteil der Schienenwege im Infrastrukturvermogen der Neuen Lan-
der, wahrend die Stral3en mit einem Anteil von ca. 54% hinter demjenigen in Westdeutsch-
land von ca. 66% zurtickstehen. In Ost- wie Westdeutschland ist die Stral3eninfrastruktur
neuer als die der Bahn. Die s&chsische Infrastruktur zeigt die Spezifika der Verkehrswege der
Neuen Lander im Vergleich zum Westen in verstarkter Form. 1990 wies Sachsen 39% der
ostdeutschen Bahnanlagen auf, aber nicht einmal 25% des Stral3ennetzes. Da die Anlagen der
Bahn dlter als die Stral3en waren, war die Infrastruktur des Freistaates insgesamt durch einen
unterdurchschnittlichen Nettovermdgensanteil gekennzeichnet. Sachsen besald nur 2,8% des
Bruttowertes von 1.151,71 Mrd.DM und 2,0% des Nettowertes von 789,38 Mrd. DM der
gesamtdeutschen Infrastrukturanl agen.

Die Bruttoinvestitionen in die ost- und westdeutsche Verkehrsinfrastruktur von 1991 bis 1995
werden in Tabelle 2 dargestellt. Ab 1992 ergibt sich fur den Osten ein Anteil von ca. einem
Drittel — 13 bis 14 Mrd. DM p.a. — an den deutschen Verkehrsanlageinvestitionen. Der Wert
des verkehrsbezogenen Bruttoanlagevermogens der Neuen Lander stieg von 123,6 Mrd. DM
1990 um 36,1% auf 168,2 Mrd. DM 1995; der Anteil an der gesamtdeutschen Verkehrsinfra-
struktur von 10,7% 1990 wuchs trotzdem nur auf 13,4% (vgl. DIW, Wochenbericht 50/96).”
Dies verdeutlicht, dal3 bis zur Angleichung der Infrastrukturausstattung je Einwohner an das
westdeutsche Niveau, die bei einem Antell von ca. 20% am gesamtdeutschen Bestand erreicht
sein wird, Uber lange Zeitraume hohe Investitionen vonnéten sind. Auffélig ist der mit ca
33% hohe Anteil der Schiene am Investitionsvolumen; seit 1990 flossen Uber die Hélfte der
Bahn-Investitionen nach Ostdeutschland, wahrend es beim Stral3ennetz nur etwa ein Drittel,
alerdings mit steigender Tendenz, war.

6. Das Nettovermogen wird durch lineare Abschreibung des Bruttovermdégens tber die spezifischen Nutzungs-
dauern der verschiedenen Vermdgensbestandteile ermittelt; es werden also Informationen Uber die jéhrlichen
Zugange durch Investitionen und ihre Verteilung auf Bestandteile unterschiedlicher Nutzungsdauer bendtigt. Fur
die Bundesrepublik fuhrt das DIW seit 1972 im Dreijahresrhythmus Wegekostenrechnungen durch, in deren
Rahmen das Anlagevermtgen der Verkehrsinfrastruktur evaluiert wird (vgl. BARTHOLMAI 1972). Insbesondere
fur Ostdeutschland sind vielfach nur Schatzungen mdglich. Zur Methodik vgl. ENDERLEIN u.a (1994, S. 23ff).

7. Neuere Daten beziiglich der Investitionen und des Anlagevermdgens sowie eine regionale Aufschllisselung
auf die ostdeutschen Lander sind nach Auskunft des DIW vom 23.12.1998 nicht verfiigbar; eine AnschluRevalu-
ierung an digjenige im DIW-Wochenbericht 50/96 erfolgt erst nach 2000.
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Tabelle 2: Anlageinvestitionen und —vermégen® der ostdeutschen Verkehrsinfrastruktur

Brutto-Anlageinvestitionen? Brutto-Anlagever mogen®
1991 1992 1993 1994 1995 1991 1992 1993 1994 1995
Bahn* 4,41 4,54 4,45 5,04 4,85 40,25 43,00 45,61 48,79 51,77
%v. Dtld.® 53,6 54,2 53,1 53,1 50,7 16,8 17,8 18,7 19,8 20,7
% V. Ges.® 43,0 34,3 32,4 35,2 34,0 31,0 31,0 30,8 30,8 30,8
Straflen 5,30 7,73 8,23 8,47 8,52 71,11 76,92 83,22 89,75 96,33
%v. Dtld.® 22,9 31,3 34,5 35,2 35,8 9,6 10,1 10,8 11,4 12,0
%v. Ges.® 51,6 58,3 6,0 59,1 59,8 54,8 55,4 56,1 56,7 57,3
OsPV’ 0,23 0,39 0,41 0,28 0,30 2,16 2,44 2,75 2,92 3,11
%v. Dtld.® 115 14,4 194 14,7 15,7 39 43 47 49 51
% V. Ges.® 2,2 2,9 3,0 2,0 2,1 1,7 1,8 1,9 1,8 1,8
Wasser str .8 0,09 0,12 0,16 0,20 0,28 11,72 11,66 11,63 11,65 11,74
%v. Dtld.® 7,2 10,1 12,6 16,8 22,3 15,6 15,4 15,3 15,3 15,3
% v. Ges.® 0,9 0,9 1,2 1,4 2,0 9,0 84 7,8 74 7,0
Flughéfen 0,17 0,35 0,35 0,21 0,21 0,63 0,95 1,27 1,44 1,61
%v. Dtld.® 5,0 12,0 15,1 11,9 12,2 2,8 3,8 47 52 5,6
% V. Ges.® 1,7 2,6 2,5 15 15 0,5 0,7 0,9 0,9 0,9
Pi peliheS9 0,01 0,02 0,04 0,04 0,04 2,12 2,01 1,91 1,82 1,73
%v. Dtld.® 3,8 7,3 12,5 12,0 12,0 27,3 26,3 25,4 24,5 23,6
% v. Ges.® 0,1 0,2 0,3 0,3 0,3 1,6 1,4 1,3 1,1 1,0
Gesamt™® 10,27 13,25 13,74 14,33 14,25| 129,72 138,76 148,24 158,27 | 168,19
%v. Dtld.® 26,2 32,4 351 36,4 36,2 11,1 11,6 12,2 12,8 13,4
% V. Ges.® 100,01 100,0 100,01 100,0( 100,0 100,0( 100,0 100,01 100,0 100,0

1. In Mrd. DM; Preise von 1991. 2. Brutto-Anlageinvestitionen in die Verkehrswege und Umschlaganlagen.
3. Brutto-Anlagevermdgen der Verkehrswege und Umschlagplétze ohne Grundstiicke. 4. Deutsche Bahn AG,
S-Bahnen und private Eisenbahnen einschliefdlich der Umschlageinrichtungen und Bahnhtfe. 5. Anteil am
jeweiligen gesamtdeutschen Investitions- bzw. Vermdgenswert in %. 6. Anteil des jeweiligen Verkehrsbe-
reichs am Investitions- bzw. Vermogenswert in %. 7. Offentlicher StralRenpersonenverkehr: U-Bahn, Hoch-
bahn, Stral3enbahn, O-Bus. 8. Binnenwasserstral3en und -héfen. 9. Rohdl- und Produktenleitungen tber 40
kmLange. 10. Gesamtwert der Bruttoanl ageinvestititionen bzw.des Bruttoanlagevermdgens einschl. Seehéfen.

Quelle: DIW-Wochenbericht 50/96, S. 807ff; eigene Berechnungen.

Nach der Vereinigung stand der ziigige Aus- und Neubau die ehemalige Grenze querender
Verkehrswege im Zentrum der Infrastrukturpolitik des Bundes. Hierzu wurde das Programm
» Verkehrsprojekte Deutsche Einheit” (VDE) ins Leben gerufen, das die wichtigsten Autobah-
nen und Schienenwege zwischen alten und Neuen Landern umfal¥ (BMV 1993). Die insge-
samt 17 vordringlichen Projekte betreffen 9 Schienenwege, 7 Stral3enverbindungen und eine
Wasserstralle mit einem Investitionsvolumen von ca. 70 Mrd. DM, von denen mit 85% uber
59 Mrd. auf die Neuen Lander entfallen (vgl. Tabelle 3; BMV 1997b). Bis Ende 1998 wurden
in die 17 VDE 29 Mrd. DM investiert, davon 19 Mrd. in Schienenwege und 9 Mrd. in Auto-
bahnen (BMV 1998b, S. 2).2 Bisher sind 30% von 2000 km Fernstralie fertiggestellt und 25%
im Bau (DIW, IfW, IWH 1999, S. 62f).

8. Von 200 Mrd. DM Bundesinvestitionen in die Verkehrswege von 1990 bis 1997 entfielen 87 Mrd. oder 43,5%
auf die Neuen Lander (BMV 1998Db, S. 2). Fur 1999 sind wie 1998 ca. 25 Mrd. DM Investitionen geplant, der
Antell Ostdeutschlands steigt auf 49% (BMV 1999).
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Tabelle 3: Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE)*

Pro- Vorhaben Beschreibung Kosten in Anteil der
jekt-Nr. Mrd. DM? | Neuen Léander
Schienenwege 34,50 87%
1 L Ubeck/Hagenow L and-Rostock— Ausbaumalinahme 0,84 k.A.
Stralsund
2 Hamburg—Buchen—Berlin Ausbaumaldnahme 4,13 k.A.
3 Uelzen—Sal zwedel-Stendal Neu- und Ausbau 1,35 k.A.
4 Hannover—Stendal—Berlin Neubau (fertiggest.1998) 5,35 k.A.
5 Helmstedt—-Magdeburg—Berlin Rekonstruktion/Ausbau 2,12 k.A.
6 Eichenberg—Halle Ausbau/Elektrifizierung 0,66 100%
7 Bebra—Erfurt Ausbau 1,84 100%
8.1 | Nurnberg—Erfurt® Neu- und Ausbau 7.2 100%
8.2 | Erfurt-Halle/Leipzig Neubaustrecke 477 100%
8.3 | Hale/Leipzig-Bitterfeld-Berlin Aus- und Neubau 3,56 k.A.
9 Leipzig—Dresden Ausbau 2,68 100%
Straf3en 25,65 81%
10 |[A 20 Lubeck—polnische Grenze— Neubaumalinahme 3,93 78%
(Stettin) Fertigstellung 2005
11 A 2/A 10 Hannover-Berlin und Berliner Ausbau/ 4,27 71%
Ring bis Schwanebeck/Abzw. Prenzlau Grunderneuerung
Fertigstellung 2001
12 [A 9 BelinNurnberg Ausb./Grunderneuerung 5,23 81%
Fertigstellung 2000
13 [ A 82 Gottingen—Halle (AnschluR A 14 Neubaumalinahme 2,13 84%
und A 9) Fertigstellung 2005
14 [ A 14 Hale-Magdeburg Neubaumalinahme 0,99 100%
Fertigstellung 2000
15 [ A 44/A 4 Kassel—Eisenach-Gorlitz Neubau/Ausbau 6,74 91%
16 | A 81/A 73 Erfurt—-Schweinfurt/Suhl— Neubaumal3nahme 2,36 71%
Lichtenfels Fertigstellung 2008
W asser strafde Ausbau der West—Ost— 4,00 100%
17 Mittellandkanal/Elbe-Havel-Kanal/ Verbindungen auf 2000 t— 4,00 100%
Untere Havel/Berliner Wasserstral3e Binnenschiffe
Summe 64,15 85%

k.A. = keine Angabe

1. FUr eine detailliertere Darstellung der VDE siehe auch DIW, IfW 1995. 2. Kostenstand nach BMV 1993; fiir
Wasserstral3en nach BMV 1992. 3. Die Redlisierung der aufwendigen Neubaustiicke des VDE 8.1 ist laut
Aussage des damaligen Bundesverkehrsministers M ntefering vom Sommer 1999 nicht finanzierbar.

Quelle: BMV 1992, S. 19; 1993, S. 47ff; 1995; Anteil der Neuen Lander vgl. DIW, IfW, IWH 1999, S. 63.
1.1 Stralen

Im Fernstral3ennetz der DDR efolgte im wesentlichen eine Beschrankung des Neubaus auf
Nord-Sud-Relationen. Neben der Autobahn Berlin-Rostock, die as Transitstrecke einen von
der Bundesrepublik finanzierten Anschlufd nach Hamburg erhielt und so nach 1989 zuséizli-
che Funktionen Ubernehmen konnte, wurde nur die Strecke Leipzig-Dresden gebaut. Im Zen-
trum des Autobahnnetzes stand der Berliner Ring, von dem die Verbindungen zu
nachrangigen Zentren sternférmig wegfihrten. Die fur Sachsen wichtige Ost-West-Achse von
Hof in Bayern tber Plauen, Zwickau, Chemnitz, Dresden und Gorlitz nach Polen war an
beiden Grenzen nicht fertiggestellt, was die Vernachléssigung dieser Verkehrsrichtung in der
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Wegeplanung der DDR aufzeigt. Von Halle fehlte die Anbindung westwarts nach Hessen,
aber auch nach Magdeburg, obwohl dies eine wichtige Nord-Sld-Route darstellte. Fehlende
Autobahnverbindungen zwischen Bevolkerungszentren verursachten eine Uberlastung der
nachgeordneten Stral3en. Gemeinsam mit mangelnder Instandsetzung fuhrte dies zu wachsen-
den Nutzungsbehinderungen; 1990 waren nur 45% der Stral3en uneingeschrankt befahrbar.
40% der Bricken und Fernstral3en und sogar 66% der Kommunalstral3en wiesen starke Sché-
den auf (OsTWALD 1990, S. 88). Nach 1989 stand dieses liberalterte Stral3ennetz einer drama-
tischen Zunahme der Motorisierung und Fahrleistung gegeniiber.’

Die Investitionsmal3nahmen im Stral3ennetz nach 1989 bendtigten vielfach eine léngere Pla-
nungsphase, so dald sich im Gegensatz zum gleichmadg hohen Investitionsniveau bei der
Bahn eine Steigerung ergab, die Mitte der neunziger Jahre audlief (vgl. Tabellen 2, 4). In die
Bundesfernstral3en wurden von 1991 bis 1997 21,5 Mrd. DM investiert (DIW, 1fW, IWH
1999, S. 59). Aufféllig ist der hohe Anteil des nachgeordneten Stral3ennetzes an den Investi-
tionen, der zu einem Rickgang des Anteils der Fernstral’en im Vermoégensbestand fuhrte. Das
gesamte Anlagevermdgen wuchs um 42% brutto und durch den guinstigen Einfluf3 der Investi-
tionen auf die Altersstruktur 81% netto; das Nettovermogen der Bundesfernstralden stieg aber
nur um 43%, wahrend der Wert der nachgeordneten Stral3en um 112% zunahm.

Tabelle 4: Anlageinvestitionen und -vermégen® der ostdeutschen StralReninfrastruktur

1990 1991 1992 1993 1994 1995
Bruttoinvestition? k.A. 5,30 7,73 8,23 8,47 8,52
Bundesfernstral3en k.A. 1,30 1,85 2,43 2,71 2,95
Anteil in % - 24,5 24,0 29,5 32,0 34,7
Sonstige Straf3en k.A. 4,00 5,87 5,81 57,6 5,56
Anteil in % - 75,5 76,0 70,5 68,0 65,3
Bruttover mogen® 67,72 71,11 76,92 83,22 89,75 96,33
Bundesfernstraf3en 29,06 29,67 30,83 32,55 34,54 36,76
Anteil in % 42,9 41,7 40,1 39,1 38,5 38,2
Sonstige Straf3en 38,66 41,44 46,09 50,67 55,21 59,57
Anteil in % 57,1 58,3 59,9 60,9 61,5 61,8
Nettover mégen® 35,56 38,92 44,76 51,11 57,69 64,29
Bundesfernstral3en 16,08 16,59 17,63 19,20 20,99 22,95
Anteil in % 45,2 42,6 39,3 37,6 36,4 35,7
Sonstige Straf3en 19,48 22,34 27,13 31,91 36,70 41,34
Anteil in % 54,8 57,4 60,6 62,4 63,6 64,3

k.A. = keine Angabe. 1. 1n Mrd. DM zu Preisen von 1991. 2. Brutto-Anlageinvestitionen in die Verkehrswege
ohne Grunderwerb. 3. Brutto- bzw. Netto-Anlagevermdgen der V erkehrswege ohne Grundstiicke.

Quelle: DIW, Wachenbericht 50/96, S. 807ff; eigene Berechnungen.

Das Stral3ennetz Sachsens hatte 1997 eine Gesamtldnge von 35.920 km (SMWA 1998) und
war der hohen Bevdlkerungsdichte entsprechend das am engsten gekniipfte der Neuen Lan-
der. Das Land verfugte tber 2,5 km Autobahn pro 100 km? (Brandenburg 2,6; DDR 1,7). Bei

9. Der PKW-Bestand stieg von 1989 bis 1994 um 71% von 3,9 auf 6,7 Mio. Wahrend in der DDR 10 - 14% der
Beschéftigten den PKW fir die Fahrt zur Arbeit benutzten, betrug der Anteil 1993 schon ca. 47% (SAHNER
1996, S. 459).
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den nachrangigen StralRen lag Sachsen jeweils an der Spitze.’ Das Uberértliche StralRennetz
Sachsens hatte 1999 eine Lange von 13.529 km;™ seine Dichte Uberstieg mit 0,75 km/km?
digenige der aten Bundesldnder von 0,7 km/kn?? leicht und die der Ubrigen Neuen Lander
deutlich (SMWA 1998, S. 17; 1999, S. 90).

Der ,Bedarfsplan fur die Bundesfernstral3en” als Teil der Bundesverkehrswegeplanung sieht
von 1992 his 2012 fir Sachsen Investitionen von 8 Mrd. DM als vordringlichen Bedarf vor.
Hiervon entfallen 3,1 Mrd. auf VDE-Projekte (SMWA 1997, S. 169f; 1998, S. 25). Die fol-
gende Tabelle zeigt die Investitionen von 1991 bis 1998. Die Gesamtinvestitionen betrugen
von 1991 bis 1998 in Sachsen 13,15 Mrd. DM.*? Die Bundesfernstralien lagen mit 6,55 Mrd.
DM oder 50% vorn, gefolgt von den Kommunalstral3en mit 4,66 Mrd. bzw. 35%. Der zu-
néchst hohe Anteil der kommunalen Stral3en wurde ab 1994 deutlich abgesenkt; Uberstiegen
die Ausgaben fir die Kommunalstral3en jene fur die Bundesfernstral3en 1993 noch um 33%,
so erreichten letztere 1997 mehr a's das vierfache der Kommunalinvestitionen.

Tabelle 5: Bruttoinvestitionen® in den StralRenbau in Sachsen 1991 bis 1998

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 19982

Bundesfernstraf3en 482,21 811,3| 750,6| 904,2 9291 937,6| 950,2| 7845
- Bundesautobahnen 190,9( 3405 366,99 511,5| 5723| 663,7| 712,7| 5465
- Bundesstralien 2919| 470,8| 383,7| 392,7| 3568| 2739 2375 2380
Staatsstrafien 170,0( 250,2( 210,0( 260,1| 359,1| 2689| 1850| 2393
davon EU-Finanzierung® - - - - - 1,0 2.3 75,7
Kommunale Straf3en 1000,0| 946,7| 1088,9| 471,7| 3089 2419| 217,2| 3832
- GVFG 1000,0| 867,01 3449 247,0( 1679 181,4( 162,9| 284,0
Kreisstral3en 855| 150,0 87,5 83,7 58,8 63,4 57,0 99,3
davon Bundesmittel - - 57,5 57,0 55,4 53,5 53,9 53,9
Landesmittel 855| 150,0 30,0 26,7 34 9,9 31 45,4

Stadt- u. Gemeindestral3en 9145| 717,0| 257,4| 163,3| 1091 118,0( 105,9 184,7
davon Bundesmittel 343,01 560,5| 130,4| 110,0| 1028 99,5| 100,2 100,2
Landesmittel 575 1565 127,0 53,3 6,3 18,5 57 84,5

- GA-Finanzierung® - -| 604,0] 1830 75,0 - - 4,0
- Eigenanteil Kommunen - 79,7 140,0 41,7 66,0 60,5 54,3 95,2
I nvestitionen gesamt 1652,8| 2008,2| 2049,5| 1636,0( 1597,1| 1448,4| 1352,4| 1407,0

1. Bauausgaben in Mio. DM; laufende Preise. 2. Soll-Werte fur 1998. 3. Finanzierung durch den EFRE.
4. Finanzierung im Rahmen der GA zu je 50% durch Bund und Land.

Quelle: SMWA 1998, S. 11.

10. FernverkehrsstralRen 13,8; BezirksstraRen 58,7; KommunalstraRen 106,9 km/100 km? gegeniiber
10,5/31/65,6 fir die DDR (OsTwALD 1990, S. 88).

11. Davon 436 km Autobahnen, 2.426 km Bundesstral3en, 4.715 km Staats- und 5.952 km Kreisstral3en; insge-
samt betrug die Lange der séchsischen Sral3en 36.124 km (SMWA 1999, S. 90). Die Neuen Lander verfiigten
1990 uber 1.850 km Autobahn und 11.300 km Bundesstraf3e (ENDERLEIN u.a. 1994; S. 54f). Aufgrund der hohen
Bevdlkerungsdichte wies das séchsische Fernstraliennetz pro Kopf aber einen unterdurchschnittlichen Wert auf.

12. 1991 betrug der Anteil Sachsens an den ostdeutschen Stral3enbavuinvestitionen 31,2%, fur die Bundesfern-
stral3en 37,1%. Fir die Folgejahre ist keine Vergleichbarkeit gegeben, da die Angaben fir Sachsen in laufenden
Preisen vorliegen, wdhrend den DIW-Daten die Preisbasis 1991 zugrundeliegt.
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Von 1991 bis 1997 wurden in den Neu- und Ausbau von 370 km Autobahn ca. 3,3 Mrd. DM
investiert; 1996 entfielen 47% der Stral3enbauausgaben im Freistaat auf Autobahnen. 1997
waren es mit 713 Mio. DM sogar 53%; es wurden 125,3 km Fahrbahn fertiggestellt oder
erneuert. Fir 1998 betrug das Investitionssoll 547 Mio. DM; das Gesamtvolumen fir die in
Tabelle 6 aufgeftihrten Projekte belduft sich auf tber 5,5 Mrd. DM. Das nachgeordnete Fern-
stral3ennetz wurde einer umfangreichen Instandsetzung unterzogen; as vordringlich gilt der
Bau von Ortsumgehungen. In die Bundesstral3en wurden von 1991 bis 1998 ca. 2,7 Mrd. DM
investiert; bis Ende 1996 wurden 136 km aus- oder neugebaut und 1.850 km instandgesetzt
(SMWA 1997, S. 171; 1998, S. 14). In die Instandsetzung von 2.500 km Staatsstral3en wurden
vom Land fast 2 Mrd. DM verausgabt. Von 1991 bis 1998 wurden den Kommunen Uber 4,1
Mrd. DM Fordermittel von Land, Bund und EU zugewiesen, so dal3 unter Einschlul® kommu-
naler Eigenmittel mit 4,7 Mrd. DM en Grolitell der Stral3enbauaufwendungen auf die Ge-
meinden entfiel (SMWA 1997, S. 169f; 1998, S. 13; 1999, S. 91).

Zu den Mal3nahmen im Autobahnnetz in Sachsen seit der Wende gehdren die Instandsetzung
der stark beschédigten Autobahn A 13 Dresden-Berlin, die Fertigstellung der A 72 Chemnitz-
Hof (Bayern) und A 4 Bautzen-Gorlitz, der Bau der Slidumgehung Leipzig (A 38), der Aus-
bau der wichtigen Ost-West-Achsen A 4 und A 72 auf sechs Fahrstreifen in hochbelasteten
Abschnitten sowie der Neubau der A 17 von Dresden nach Tschechien (vgl. SMWA 0.J;
1998; 1999b, S. 90f). Einen Uberblick (iber die Projekte und den zeitlichen Rahmen geben
Tabelle 6 sowie die folgende Karte. Vorhaben aul3erhalb Sachsens mit hoher Relevanz fir das
Land sind die A 14 Hale-Magdeburg und der 1999 begonnene Bau der Sudharzautobahn
A 38 von Halle nach Hessen.

Tabdle 6: Baumaldhahmen im sachsischen Autobahnnetz

Maf3nahme Lange (km) | Baukosten Baudur chflihrung
(Mio DM)
A 4 Landesgr. Thiringen bis einschl. AD Dresden Nord 117,4 1.937,4 1992 - 07/2000
A4 AD Dresden-Nord — AS Gérlitz (B115) 90,6 1.0484 1993 — 1999
A 14 AS Nossen — Leipzig — AK Schkeuditz 84,8 290,3 | 1994 - nach 2000
A 17 Neubau Dresden — Tschechische Grenze 449 1.321,0 1998 — 2005
A 38 Slidumgehung Leipzig 36,8 539,0 1998 — 2005
A 72 Zwickau-Ost bis AS Chemnitz-Sud 28,7 372,6 ab 2000

Abkirzungen: AS = Autobahnanschluf3stelle; AD = Autobahndreieck; AK = Autobahnkreuz
Quelles SMWA (1999b, S. 91)

Die zunehmende Verflechtung der séchsischen und deutschen Wirtschaft mit den mittel osteu-
ropaischen Nachbarlandern zeigt sich im wachsenden Austausch von Personen und Gutern,
der zu einer starken Uberlastung der wenigen StralRengrenziibergénge fiihrte. 1990 bestanden
nur 10 Ubergange; 8 in die Tschechoslowakei und 2 nach Polen. 1996 gab es bereits 11 Uber-
gange nach Tschechien und 6 nach Polen; geplant ist eéin Ausbau auf 23 bzw. 10 Grenziiber-
gange (SMWA 1997, S. 175).



Karte 1: Das sichs sche Fernstral3ennetz
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Quelle: SMWA 19993, S.33.

1.2 Schienenwege

Das Schienennetz der DDR war Ende der achtziger Jahre mit einer Netzlange von 14.000 km
eines der dichtesten der Welt.”® Die Leistungsfahigkeit des Netzes entsprach jedoch nicht
seiner Grof3e. 1990 waren 29% mit einer Beforderungdeistung von 55% elektrifiziert (Bun-
desbahn 1988: 43% bzw. 87%), 30% waren zwei- bzw. mehrgleisig ausgebaut (Bundesbahn
1990: 46%:; ENDERLEIN 1994, S. 42), wobei auch Hauptstrecken teilweise eingleisig waren.™
Die Entwicklung des Anlagevermdgens der ostdeutschen Bahn seit 1990 ermittelte das DIW:

Die Verlagerung von Verkehrdeistungen auf die Bahn nach dem Olpreisschock 1973 fihrte
zu einer Uberlastung, die den VerschleiR beschleunigte. Ab 1980 wurden die geringen Inve-
stitionsmittel weitgehend durch Notreparaturen aufgezehrt.™ Nach der Vereinigung gehdrten

13. Die Dichte betrug 0,13 km pro km? gegentiber 0,11 km pro km? in der Bundesrepublik; Sachsen lag mit 0,17
km pro km? an der Spitze (OSTWALD 1990, S. 86).

14. So etwa Dresden-Gorlitz, Chemnitz-Leipzig, Chemnitz-Erfurt und die V erbindungen zur Bundesrepublik bis
auf Magdeburg-Hannover. Uber 1.000 km ehemals mehrgleisige Strecken, die als Reparationsleistung fir die
Sowjetunion demontiert worden waren, waren 1990 noch nicht wieder in ihren Vorkriegs-Ausbaustand zurlick-
versetzt (ENDERLEIN 1994, S. 41).

15. Die sinkende Leistungsfahigkeit verursachte kontinuierlich steigende Fahrzeiten. 1988 war die mittlere
Geschwindigkeit ,, schnellfahrender” Reiseziige auf 61 km/h abgesunken; nur 44% der Zige verkehrten plnkt-
lich. ,Uber 1000 Langsamfahrstellen im Netz der Deutschen Reichsbahn, fast 4000 Briicken mit Einschrankun-
gen der Tragféhigkeit bzw. Geschwindigkeitsbeschrankungen, ... Alkalischdden der Betonschwellen auf allen
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Moderniserung und Ausbau der Schienenwege zu den vordringlichen Aufgaben im Ver-
kehrssektor der Neuen Lander, da aus umweltpolitischen Grinden der dramatischen Verlage-
rung von Verkehren auf die Strae nicht noch durch die Infrastrukturpolitik Vorschub
geleistet werden sollte. Investitionen von 4,5 bis 5 Mrd. DM p.a. erhdhten bis 1995 das Brut-
toanlagevermogen um 38%, durch die Verjingung der Infrastruktur stieg der Nettowert um
77%. Die Konzentration der Investitionen auf die Fahrwege mit einem Anteil von bis zu 88%
lief?3 den Stellenwert der Bahnhofe leicht absinken; die Netto-Brutto-Relation betrug hier 1995
nur 55%, wahrend sie beim Wegenetz schon auf 63% gesteigert werden konnte.

Tabelle 7: Anlageinvestitionen und -vermdgensentwicklung® der Bahn in Ostdeutschland

1990 1991 1992 1993 1994 1995
Bruttoinvestition? k.A. 4,41 4,54 4,45 5,04 4,85
..Verkehrswege k.A. 3,88 3,97 3,87 4,26 4,13
Anteil in % - 88,0 87,4 87,0 84,5 85,2
..Umschlaganlagen* KA. 0,53 0,58 0,58 0,79 0,72
Anteil in % - 12.0 12,6 13,0 15,5 14,8
Bruttover mégen® 37,58 40,25 43,00 45,61 48,79 51,77
.Verkehrswege 31,34 33,69 36,07 38,32 40,94 43,42
Anteil in % 83,4 83,7 83,9 84,0 83,5 83,9
..Umschlaganlagen* 6,24 6,56 6,93 7,29 7,86 8,35
Anteil in % 16,6 16,3 16,1 16,0 16,1 16,1
Nettover mogen® 18,15 20,94 23,74 26,32 29,39 32,10
.Verkehrswege 15,50 17,94 20,38 22,63 25,20 27,51
Anteil in % 85,4 85,7 85,8 86,0 85,7 85,7
..Umschlaganlagen* 2,65 3,00 3,36 3,69 4,19 4,59
Anteil in % 14,6 14,3 14,2 14,0 14,3 14,3

k.A. = keine Angabe verfugbar. 1. In Mrd. DM zu Preisen von 1991. 2. Brutto-Anlageinvestitionen ohne
Grunderwerb. 3. Brutto- bzw. Netto-Anlagevermégen ohne Grundstiicke; Jahresendstand 4. Bahnhdfe ein-
schliefdlich sonstiger Bauten und Ausriistungen.

Quelle: ENDERLEIN u.a. (1994, S. 100f). DIW, Wochenbericht 50/96, S. 80.

Das sachsische Schienennetz besal’ 1998 eine Lange von 3.170 km, von denen 1.700 km auf
Hauptstrecken entfielen. Trotz des hohen Anteils am Schienennetz der Neuen Lander erreicht
Sachsen keinen ebensolchen Anteil der Investitionen, da die kostspieligen Neubaumal3nah-
men der VDE, z.B. die ICE-Strecke Hannover-Berlin, Uberwiegend andere Bundedander
betreffen. Auf die in der nachfolgenden Tabelle aufgefiihrten drei VDE-Projekte, die Sachsen
bertihren, entfallen insgesamt Investitionen von 4,6 Mrd. DM, die jedoch nur anteilig in Sach-
sen verausgabt werden (SMWA 1999b, S. 90f).

Im ,, Dreijahresplan Schiene” des Bundes™ fiir 1995 bis 1997 waren fiir Sachsen Investitionen
von 3,36 Mrd. DM in Uberregionale Schienenwege enthalten. Hiervon waren Anfang 1997
2,37 Mrd. DM noch nicht verausgabt, so dal3 ein Investitionsriickstau beklagt wurde. Das

Strecken des Hauptnetzes, jahrlich Uber 6000 Schienenbriiche, ein Durchschnittsalter der mechanischen Stell-
werke ... von Uber 70 Jahren schrénken die Leistungsfahigkeit der Eisenbahn stark ein” (OsTwALD 1990, S. 86).

16. Bedarfsplan des Bundesschienenwegeaushaugesetzes. ,, Empfanger von Investitionen des Bundes ist die DB
AG. Diese setzt die Mittel eigenverantwortlich ein” (SMWA 1997, S. 177).
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Land hat fir Vorhaben ab 1998 einen Bedarf von 5,9 Mrd. DM geltend gemacht, wovon aber
nur Projekte fir 2,7 Mrd. DM in den ,, Finfjahresplan Schiene” fur 1998 bis 2002 aufgenom-
men wurden (SMWA 1997, S. 178f). Das aktuelle Schienen-Investitionsprogramm des Bun-
des fir den Zeitraum 1999-2002 sieht in Sachsen Investitionen von 2,6 Mrd. DM vor, von
denen die Hélfte auf VDE entfallt (SMWA 1999b, S. 94).

Tabelle 8: Projekte des ,, Bedarfsplans Schiene” in Sachsen bis 2002

Gesamtinve- | Investiert | Anmeldung | Plan BMV Planung
Strecke/Projekt des gtitions- vor 1998 d. Landes’ | 1998-2002 | nach 2002
Bedarfsplanes bedarf 1998-2002
(Mio.DM) | (Mio.DM) | (Mio.DM) | (Mio.DM) | (Mio. DM)
VDE 8.2 Erfurt-Halle/L eipzig 4.506 424 1.130 520 3.562
VDE 8.3 Berlin-Halle/Leipzig 2.732 2.096 530 588 48
VDE 9 Leipzig-Dresden 1.889 568 1.033 114 1.207
ABS Nirnberg-Dresden/L eipzig 3.404 275 1.401 808 2.321
Berlin-Dresden 1.941 29 500 83 1.829
ABS Paderborn-K assel-Chemnitz® 665 66 70 100 499
Knoten Dresden 255 3 289 124 128
Knoten Halle/Leipzig 1.463 23 500 239 1.201
ABS Dresden-Gorlitz k.A. - 280 - k.A.
ABS Dresden-Tschechien 215 22 220 176 17
Summe 17.070 3.506 5.953 2.752 10.812
ABS = Ausbaustrecke k.A. = keine Angabe

1. Fir die durch das Land Sachsen beim Bund angemeldeten Projekte wurde ein Bedarf von 5,9 Mrd. DM
ermittelt, der jedoch nur zu 46% (2,7 Mrd. DM) im Bedarfsplan Berticksichtigung fand. Die Ubrigen Vorhaben
mufdten auf die Zeit nach 2002 verlagert werden. 2. Planung nach 2002: Bedarf fir weitere Projekte, die im
Funfjahresplan bis 2002 aus finanziellen Griinden keine Berlicksichtigung fanden. 3. Nur anteilig in Sachsen.

Quelle: SMWA (1997, S. 179).

Die Strecke Dresden-Berlin wurde modernisiert und fir Geschwindigkeiten bis 160 km/h
ausgebaut. Zu Verzogerungen kommt es bei der as vordringlich eingestuften ,, Sachsenmagi-
strale” von Hof Uber Plauen, Zwickau, Chemnitz und Dresden bis Gorlitz (vgl. Landesent-
wicklungsplan Sachsen 1994, Z-55), wo bisher keine deutliche Beschleunigung erreicht
wurde'” Auf der Strecke Dresden-Leipzig (VDE 9) konnte die Fahrtzeit von 1%, Stunden
1989 wieder auf 70 Minuten verkirzt werden. Zu den wichtigen Verbindungen, die laut Lan-
desentwicklungsplan vorrangig ausgebaut werden sollen, gehdren auch die Strecken Plauen-
Reichenbach-Leipzig-Berlin (VDE 8.3), Kassel-Erfurt-Gera-Glauchau-Chemnitz, Chemnitz-
Leipzig und Frankfurt aM.-Erfurt-Leipzig (VDE 8.2), wo schon spirbare Verbesserungen
erzielt werden konnten.”® International sind die Verbindungen von Dresden nach Prag — fir
den Guterverkehr auch als ,,Rollende Landstral3e” zur Entlastung Dresdens und der B 170

17. Die Bedeutung dieser Strecke resultiert daraus, dal? sie mit Ausnahme Leipzigs alle wichtigen séchsischen
Wirtschaftsraume miteinander und mit Westdeutschland sowie Polen verbindet. 1997 wurde die Finanzierung
des Ausbaus von Bahn AG und Bund beschlossen. Die Fahrtzeit Dresden-Gorlitz sollte sich 1999 auf 70 Minu-
ten verringern (SMWA 18.11.1997) und ab Ende 1999 sollten zwischen Dresden und Hof Neigetechnikzlige die
Fahrzeit verkiirzen, doch offenbar kommt es hier zu Verzégerungen (vgl. Séchsischer Bote, 10.02.1999, S. 11).

18. Die Finanzierung der Neubaustrecke Erfurt-Leipzig/Halle (VDE 8.2) wurde 1997 von Bund und DB verein-
bart. Das erste Teilstiick Grobers-Leipzig ist nach der Anbindung an die Strecke Halle-Leipzig mit den An-
schlissen fur Flughafen und Messe 2002 nutzbar (SMWA 18.11.1997).
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vom Schwerlastverkehr — sowie die Verlangerung der Sachsenmagistrale nach Breslau von
grolRer Relevanz; auf die Rolle Sachsens als ,, Brickenkopf“ der EU in den gesamteuropéi-
schen Verkehrsnetzen wird in Abschnitt V1 detaillierter eingegangen.

11,3 Flugh&fen

Mit den Flughé&fen Dresden und Leipzig-Halle verfiigt Sachsen neben Berlin Uber die einzigen
nicht auf den Regionalverkehr beschrankten Verkehrsflugh&fen Ostdeutschlands. Seit Einstel-
lung des Inlandsflugverkehrs 1979 war ihre Bedeutung jedoch gering. Internationale Verbin-
dungen bestanden vor alem von Berlin-Schonefeld; Leipzig wickelte einen Groldtell seines
Aufkommens zur Messe ab. Wie die gesamte Infrastruktur waren die DDR-Flugh&fen 1989
durch Uberalterung und ausstehende Erhaltungsinvestitionen charakterisiert. 20 bis 35% der
Start- und Landebahnen bendtigten eine Erneuerung; die Flugsicherungsanlagen waren zu
75% veraltet (ENDERLEIN u.a. 1994, S. 66). ENDERLEIN u.a. (1994) ermitteln das Anlagever-
maogen der Flughdfen Berlin-Schonefeld, Dresden, Leipzig-Halle und Erfurt 1990. Verkurzte
Nutzungsdauern wegen Baumangeln und ein hohes Durchschnittsalterder Anlagen fuhrten zu
einem Nettovermogen von nur 255 Mio. DM oder 55% des Bruttowertes von 465 Mio. DM
gegeniber einem Antell von 68% im Westen. Wichtige Mal3nahmen in Sachsen waren die
Erweiterung bzw. Rekonstruktion der Abfertigungsanlagen in Leipzig 1985 und Dresden
1989, doch blieb der Flughafen Leipzig mit 0,55 Mio. Passagieren Jahreskapazitét fur den
Messeverkehr unterdimensioniert.

Nach 1990 stieg die Bedeutung des Luftverkehrs stark an. Nach Zuwéachsen bel den Passa-
gierzahlen von bis zu 70% p.a. zu Beginn der Dekade setzte 1995 eine Normdisierung ein,
die schliefdich in eine Stagnationsphase mindete (vgl. Tabelle 9). 1997 betrug der Antell
Dresdens am Gesamtaufkommen der 16 deutschen Flughdfen von 120,4 Mio. Passagieren
1,4% und der Leipzig-Halles 1,9%.%°

Tabelle 9: Verkehrsaufkommen der sdchsischen Flughdfen 1991 bis 1998

1991 1992 1993 1994 1995 | 1996 1997 1998
Passagierein Tsd. | 634 1073 |1508 |1.885 |2094 (2177 (2241 |2102

Verdnderungin% | k.A. 69,2 40,5 25,0 111 40 31 -6,2
Leipzig- | Flugbewegungen 26.089 [42.962 |48.062 |52.403 [53.530 (50.088 |46.978 |43.778
Halle Verdanderungin % | kKA. 64,7 19 9,0 2,2 -6,4 -6,2 -6,8

Luftfrachtint 654 1426 |1.840 [2189 (2489 |3.069 (2236 |4.997

Veranderungin% | k.A. 118,0 |29,0 19,0 13,7 233 -27,1 (1235
Passagierein Tsd. | 609 1001 |[1.300 |1.492 |1687 |[1617 |1.668 |1.689
Veranderungin% | k.A. 64,5 29,9 1447 |131 -0,9 -0,2 13
Dresden | Flugbewegungen 25.312 [37.430 |45.156 |47.363 [49.581 (46.514 |43.271 (42117
Veranderungin% | k.A. 47,9 20,6 4,9 4,7 -6,2 -7,0 -2,7
Luftfrachtin t 301 729 912 1135 |1.300 |1476 |1.367 |1.232
Veranderungin% | k.A. 1422 | 251 24,5 14,5 13,5 -7,4 -9,9

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV) 1999.

19. Der Anteil der Neuen Lander einschliefflich Berlin-Schonefelds lag bei nur 4,9%, wéahrend Frankfurt mit
40,3 Mio. Passagieren allein ein Drittel des Passagierverkehrs und mit 1,4 Mio. t — dem 392fachen der Leipziger
Luftfracht — zwel Drittel des Frachtaufkommens auf sich vereinigen konnte.
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Die Investitionen am Flughafen Leipzig-Halle betrugen von 1991 bis 1996 750 Mio. DM.
Grofdte Baumal3nahme war ein neues Termina fur 3,5 Mio. Passagiere p.a. Die Flugbetriebs-
flachen wurden erweitert (SMWA 1997, S. 181); geplant ist eine zweite Start- und Lande-
bahn. Mit dem Terminalneubau wurden die Ansiediungsbedingungen fir Unternehmen
verbessert. 68 Betriebe machen den Flughafen zu einer wichtigen regionalen Arbeitsstétte mit
insgesamt 1.863 Beschéftigten Ende 1996 (BMV 1998c).

In Dresden wurden bis 1996 440 Mio. DM investiert. Neben einer Bahnverlangerung und
Terminalerneuerung erfolgte ein Anschlufd an die Autobahn A 4; die S-Bahn-Anbindung ist
2001 geplant. Das Passagieraufkommen stieg von 1990 bis 1997 um 750%. 1997 hatte der
Flughafen 361 Beschéftigte; weitere 1.250 Mitarbeiter zéhlten 83 ansassige Betriebe (Flugha-
fen Dresden 1999). Durch den 1998 begonnenen Bau eines neuen Terminals steigt die Kapa-
zitét auf 3,5 Mio. Passagiere p.a. Beide Flugh&fen sind fur die Allwetterflugbetriebsstufe [11 b
ausgerUstet (SMWA 1997, S. 182).

1.4 Wasserwege

Die ostdeutschen Binnenwasserstral3en haben eine Gesamtlange von ca. 2.500 km; die Netz-
dichte ist mit 23,2 km/Tsd. km? hoher als in den aten Landern (18,7 km/Tsd. km?; vgl. EN-
DERLEIN u.a. 1994, S. 56). Aufgrund des topographisch bedingten Ubergewichtes der Ost-
West-Verbindungen, aber auch wegen des schlechten Zustands der Wasserstral3en spielte das
Binnenschiff mit nur 2% der Transportleistung keine grof3e Rolle fir den Giterverkehr in der
DDR, obwohl der hohe Anteil der transportierten Massengtiter, vor alem Braunkohle, seiner
Eignung entsprach. Die wichtigsten Nord-Slid-Wasserstral3en sind die Oder von der Ostsee
Uber Eisenhittenstadt ins Schlesische Industrierevier und die Elbe, die Dresden mit Tschechi-
en und tiber Hamburg mit der Nordsee verbindet (OstTwALD 1990, S. 89).%

Die Elbe ist die einzige Wasserstral}e, die durch Sachsen fuhrt. Ihr Potential fur den Guter-
transport war durch Schéden an Buhnen und Uferbefestigung sowie den Umschlaganlagen der
Hafen stark beeintréchtigt. Diese Schéden konnten inzwischen weitgehend behoben werden;
in Bauten und Ausriistungen der Elbh&fen Dresden, Riesa und Torgau wurden 1992 bis 1996
ca 40 Mio. DM investiert, der Umschlag stieg von 0,74 Mio. t 1991 auf 1,86 Mio. t. 1996
(SMWA 1997, S. 181). Der 1990 eingebrochene Guterverkehr hat sich erholt und zeigt erheb-
liche Zuwéchse; ein Grofdeil der Transporte entféllt allerdings auf tschechische Schiffe. Trotz
Moderniserung der Hafen ist die Rolle des Binnenschiffs im Gutertransport fir Sachsen
gering. Pléne einer Aufstauung der Elbe zur ganzjahrigen Sicherstellung grof3er Tauchtiefen
wurden aufgrund der hohen Kosten und 6kol ogischer Bedenken aufgegeben (BMV 1998a).

20. Das DIW ermittelte fur die Wasserstral3en der Neuen Lénder ein Bruttoanlagevermégen von 10,4 Mrd. und
ein Nettoanlagevermdgen von 5,3 Mrd. DM (2,1 Mio. DM/km) gegentiber 41 Mrd. bzw. 27,5 Mrd. (6 Mio.
DM/km) fur die aten Lander. Das Bruttoanlagevermégen der ostdeutschen Binnenhafen wurde auf 650 Mio.
DM, das Nettoanlagevermdgen auf 305 Mio. DM geschétzt (ENDERLEIN u.a. 1994 S. 59f, 71). ,, Der Erhaltungs-
rickstand fuhrte zu Tauchtiefenverschlechterungen bis zu 40 cm, d.h. einer Minderung der urspriinglichen
Transportkapazitat um 20%” (OSTWALD 1990, S. 89).
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Il DieBewertung der Verkehrsinfrastruktur und Lagegunst der drei Ballungsréume

Uber eine giinstige Verkehrslage verfiigt unter den sichsischen Ballungen vor alem Leipzig,
das fur das Autobahn- wie fur das Schienennetz eine Knotenfunktion im Siiden der Neuen
Lander wahrnimmt, die durch die Grof3projekte Flughafenausbau und Bau eines Giterver-
kehrszentrums verstarkt wird; ein Postfrachtzentrum wurde hier bereits angesiedelt (BRAUSE,
GRUNDMANN 1994, S. 14). Der Umschlagbahnhof Leipzig-Wahren soll 1999 fertiggestellt
werden; bis 2002 ist der Gleisanschlul® fir den Flughafen vorgesehen (vgl. Ful3note 18). Die
Verbindungen zwischen Leipzig und Halle werden erheblich ausgebaut und umstrukturiert:
Parallel zur Autobahn A 14, die auf sechs Fahrspuren erweitert wird, entsteht eine ICE-
Trasse; zusdtzlich ist eine neue S-Bahn-Strecke geplant. Die neue Messe wurde bereits an die
Bahn angebunden. In der Stadt Leipzig soll ein S-Bahn-Ausbau durch einen Tunnel in Ver-
langerung der zum Hauptbahnhof fuhrenden Schienenstrénge erfolgen (JOHNE 1993).

Die Situation Dresdens ist durch seine Randlage in Deutschland und der EU gegentiber Polen
und Tschechien geprégt, die aber nach dem Ausbau der Verkehrwege mit den Autobahnen
A 17 nach Prag und A 4 Uber Gorlitz nach Breslau in eine Briickenfunktion Richtung Mittel-
osteuropa umgewandelt werden kann, deren Wert nach einem EU-Beitritt der dstlichen Nach-
barn weiter ansteigen wird. Innerhalb des Ballungsraumes ist eine Verbesserung des S-Bahn-
Verkehrs durch den viergleisigen Ausbau der Hauptbahntrasse entlang des Elbtals geplant,
der mit ca. 300 Mio. DM veranschlagt wird. Die Mal3nahmen zum Aufbau eines Giterver-
kehrszentrums unter Einbeziehung des Alberthafens und des Geléndes des ehemaligen
Rei chshahnausbesserungswerks kommen nur langsam voran; der Umschlagbahnhof Dresden-
Friedrichstadt soll aber 2000 den Betrieb aufnehmen (SMWA 1997, S. 182).

Chemnitz verfugt Uber relativ ginstige Verkehrsverbindungen durch die Ost-West-Achsen der
Autobahnen A 72 und A 4 sowie die entsprechende Bahnverbindung (, Sachsenmagistrale™)
Richtung Bayern und zukinftig Uber Dresden und Gorlitz nach Polen. Die nordliche Anbin-
dung nach Leipzig erfolgt Uber die Bundesstral3e B 95, die im Bereich Chemnitz durch eine
parallele Autobahn entlastet werden soll. Gegenlber der tschechischen Republik weist das
Erzgebirge eine starke Trennwirkung auf; hier konnte sich durch den Bau der A 17, die Dres-
den westlich umgeht und daher auch von Chemnitz aus gut erreichbar ist, eine merkliche
Verbesserung einstellen. Benachtelligt ist der Standort Chemnitz durch das Fehlen eines
Flughafens, alerdings befinden sich die beiden Flughéfen des ,, séchsischen Stédtedreiecks’ in
Dresden und Leipzig-Halle in akzeptabler ca. einstiindiger Fahrentfernung.

Die direkt nach der Wende von der BfLR ermittelte Vorzugsstellung der sachsischen Zentren
Dresden und Leipzig bel der Infrastrukturausstattung, die neben Ost-Berlin und Magdeburg
die hoéchsten Indikatorwerte unter 41 ostdeutschen Arbeitsmarktregionen aufwiesen (IRMEN,
BLAcH 1995, S. 111f), erfahrt durch die redliserten und geplanten Baumaldnahmen eine
weitere Stérkung, wahrend fir Chemnitz keine ebenso klare Aussage moglich ist. Die Stadt
profitiert zwar vom Ausbau der Ost-West-Achsen, hat aber Defizite in Nord-Sud-Richtung.
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IV Der Aufbau der Teekommunikationsnetze

Der Telekommunikationssektor gehdrte nach 1989 zu den Investitionsschwerpunkten in
Ostdeutschland, da der Aufbau einer funktions- und leistungsfahigen Kommunikationsinfra-
struktur als entscheidende Voraussetzung fur den Aufbau der Wirtschaft angesehen wurde.
Das stark vernachléssigte Telefonnetz der DDR, das grofdenteils auf dem Stand von 1939
stehengeblieben war, gehorte sicherlich zu den Engpal3faktoren fur Investitionen. Tabelle 10
zeigt die Investitionen der Deutschen Telekom im Rahmen des ,, Aufbaus Ost“; das gesamte
Investitionsvolumen dieses 1997 abgeschlossenen Programms betrug ca. 50 Mrd. DM.

Tabelle 10: Anlageinvestitionen in die Telekommunikation® der Neuen Lander

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Investitionen in Mrd. DM 6,7 11,0 10,0 79 6,0 3.0 3,0
Telefonanschlissein Mio. | 2,4 31 4,1 5,3 6,0 7,8 8,0

1. Nur Deutsche Telekom.
Quelle: BMPT, BMWi 1998, Anhang S. 28.

In Sachsen stiegen die Investitionen in den Telekommunikationssektor schnell von 165 Mio.
DM 1990 auf 2,6 Mrd. DM 1993. Bis 1995 blieb die Investitionstétigkeit auf dhnlich hohem
Niveau, bevor es ab 1996 mit Abschlul3 der Grofinvestitionen zu einer stérkeren Reduktion
kam (WfS 1997, S. 6). Die Anzahl der Telefonanschliisse vervierfachte sich von nur 0,5 Mio.
1989 auf Uber 2 Mio. 1997; die Anschlufdichte stieg von 11 auf 43 je 100 Einwohner. Bezo-
gen auf die Haushate wurde 1998 eine Anschluf’dichte von 93% erreicht. Seit 1997 sind die
Ortsnetze vollstandig auf digitale Vermittlung umgestellt. Das Fernnetz ist vollstandig mit
leistungsfahigen Glasfaserkabeln ausgestattet worden. Die Mobilfunknetze D1 und D2 errei-
chen eine hundertprozentige Flachenabdeckung, E1 tiber 90% (SMWA 1997, S. 183).

Internetzugang ist in ganz Sachsen gewahrleistet. Zur Starkung der Telematikanwendungen
wurde die , S&chsische Informationsinitiative” ins Leben gerufen. Eines der 17 Pilotprojekte
ist das ,, Virtuelle Technologiezentrum Sachsen”, das die Arbeit der Technologie- und Trans-
ferzentren des Landes vernetzt und im Internet verfugbar macht. Die landeseigene ,,Wirt-
schaftsforderung Sachsen” (WfS) unterstitzt und koordiniert Uber ihre Tochter SET
(S&chsische Entwicklungsgesellschaft fur Telematik) die Internetprésentation séchsischer
Betriebe (SMWA 1997, S. 184; WfS 1997, S. 7). Eine wachsende Anzahl sichsischer Firmen
entwickelt Software fur den Telematikbereich, wobei die Standorte der Branche fur FuE,
Ausbildung und Produktion auf die drei Ballungen konzentriert sind.

Zur Bundelung der Telekommunikationsaktivitdten wurde in Schkeuditz nahe am Flughafen
Leipzig-Halle ein , Teleport* mit einem Netzknoten zur Kopplung der Backbone-Netze meh-
rerer Diensteanbieter etabliert. ,,Global One*, das Joint-venture von Deutscher Telekom,
France Telecom und Sprint, errichtet hier eine Satellitenbodenstation fir Breitbandibertra-

21. 1998 verfugten 10% der Haushalte tber ein Mobiltelefon, 8% Uber ein Faxgeré und 5% Uber Internet-
Anschlul3. Im Land bestehen 849.000 Anschludméglichkeiten fir ISDN (SMWA, Wirtschaftstel egramm 11/98).
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gung; mit ,Regiotel“ engagiert sich auch der Telekommunikationszusammenschlul® der re-
gionalen Energieversorger (WfS 1997, S. 10).

Insgesamt zeigen sich Sachsen und die anderen neuen Bundedlander im Bereich der ,Neuen
Medien® relativ gut geristet, um dem wachsenden Kommunikationsbedarf des Informations-
zeitalters gerecht zu werden. Vergleicht man die Aufbauarbeit in der Informations- und
Kommunikationsinfrastruktur mit derjenigen bei den Verkehrswegen, so ist ein weitgehendes
Aufschlief3en zum westdeutschen und —européischen Ausstattungsniveau zu konstatieren, das
bei Stral3en und Bahnlinien noch nicht erreicht werden konnte.

V DieEinschatzung der Infrastruktur durch die sichsischen Unter nehmen.

Ende 1995 wurde von der Forschungsstelle Innovationsokonomik der TU Bergakademie
Freiberg im Rahmen eines DFG-Projektes eine postalische Unternehmensbefragung zur Er-
mittlung der Lage und des Innovationsverhaltens im séchsischen Verarbeitenden Gewerbe
vorgenommen, an der sich der Autor beteiligen konnte? Ein Schwerpunkt lag dabei auf den
Standortbedingungen, mit denen sich die Betriebe konfrontiert sahen. Es wurde eine Ein-
schétzung der regionalen Rahmenbedingungen und ihrer Bedeutung fur die Durchfiihrung von
Innovationsvorhaben erbeten, wobei als Region der Regierungsbezirk definiert war. Zu den
Erhebungsmerkmalen gehdrte eine Bewertung der infrastrukturellen Ausstattung der Region.

Die Beurteilung der Infrastruktur durch die Industrie zeigte folgende Ergebnisse: Insgesamt
hielten 22% der Betriebe die infrastrukturelle Ausstattung und Lage ihrer Region fir gut, 32%
bezeichneten sie hingegen as schlecht. Die Ubrigen 46% gaben eine neutrale Einschétzung
ab. Fur die Umlander der drei Zentren Dresden, Leipzig und Chemnitz ergab sich mit fast
29% fur ,,gut* und nur 22% fur ,,schlecht” die mit Abstand beste Bewertung. Ein Grund fir
diese Diskrepanz in den Einschétzungen konnte sein, dald die Vorteile der Infrastruktur der
Balungen vor allem in ihren Randbereichen empfunden werden, wahrend in den Zentren
negative Agglomerationseffekte durch Uberlastung tberwiegen. In den Kernstadten selbst
war die Beurteilung der Infrastrukturausstattung dagegen noch negativer als in der séchsi-
schen Peripherie; mit knapp 16% bewerteten nur etwa halb so viele Betriebe wie in den
Randgemeinden die infrastrukturellen Bedingungen als gut. Die Anteilsdifferenzen zwischen
den unterschiedlich verdichteten Raumtypen erwiesen sich im Chi®-Test as hochsignifikant.
Unter den drei Zentren war die Einschdtzung in Leipzig am besten; hier hielten mit nahezu
einem viertel kaum weniger Betriebe die infrastrukturelle Situation fur gut als fur schlecht.
Waéhrend in Chemnitz noch fast 20% eine positive Bewertung abgaben, waren es in Dresden
nicht einmal 9% der Betriebe; der Anteil der schlechten Beurteilungen lag hier bel 45%.

Bei Uberal gunstigeren Einschétzungen as in den Kernstadten zeigte sich fur die Agglomera-
tionsrénder ein dhnliches Bewertungsgefélle von Leipzig Uber Chemnitz nach Dresden. Unter
Einbeziehung der Peripherie gaben in Ostsachsen insgesamt ca. 15% der Betriebe eine positi-

22. Eine umfassende Auswertung des Datenmaterials in Hinsicht auf Zentrum-Peripherie-Differenzen befindet
sich in der Dissertation, auf der dieses Diskussionspapier beruht. Auf die Innovations-, Kooperations- und
Patentaktivitdten der séchsischen Industriebetriebe sowie ihre regionalen Unterschiede wird in zukinftigen
Beitragen naher eingegangen; fiir einen Uberblick vgl. auch ROHL (2000).
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ve Einschéatzung der Infrastruktur und Verkehrssituation ab, 36% jedoch eine negative. Wah-
rend in Sidwestsachsen der Anteil der negativen Nennungen mit ca. 30% den der positiven
noch deutlich Uberschritt, erreichten allein in Westsachsen die positiven Bewertungen mit
27% fast die gleiche HOhe wie die negativen.

Die Bewertung der Infrastruktur fiel damit in Ostsachsen signifikant schlechter aus als in den
beiden anderen Bezirken; die beste Einschétzung ergab sich in Westsachsen. Wahrend auf die
Knotenfunktion und den guten Ausbaustand der Infrastruktur im Raum Leipzig bereits einge-
gangen wurde, scheint der Vorsprung des Bezirks Chemnitz gegeniiber der Region Dresden
kaum aus dem objektiven Zustand der Verkehrswege abzuleiten zu sein. Die schlechtere
Beurteilung der ostschsischen Infrastruktur konnte als Hinwels auf die Lageungunst des
Bezirks Dresden an den beiden EU-AulRengrenzen nach Polen und Tschechien gedeutet wer-
den, wahrend Westsachsen und Siidwestsachsen an Westdeutschland grenzen und damit eine
bessere Erreichbarkeit gegentiber den Wirtschaftszentren Deutschlands und Europas aufwei-
sen. Eine Erklarungsmoglichkeit konnte aber ebenso ein htheres Anspruchsniveau der im
Raum Dresden konzentrierten Unternehmen aus technol ogieintensiven Branchen bieten.

VI Perspektiven der Uberregonalen Vernetzung fir Sachsen

Wie die vorangehenden Ausfihrungen gezeigt haben, sind in die sdchsischen Verkehrswege
und Flugh&fen seit 1990 erhebliche Investitionen geflossen. Infrastrukturell wird sich die
gegenwartige Randlage Sachsens in Deutschland und der EU zukinftig starker in eine der
tatschlichen Geographie entsprechende zentrale Position innerhalb Europas wandeln. Sach-
sen befindet sich an der Schnittstelle zwischen den , Transeuropaischen Netzen® (TEN), deren
Aufbau von der Européischen Union als Ausdruck einer gesamteuropéischen Verkehrspolitk
vorangetrieben wird, und den paneuropédischen sogenannten ,Kreta-Korridoren, die die
Fortsetzung der TEN in die mittel- und osteuropdischen Beitrittdénder bilden. Die Basis der
infrastrukturellen Zustandigkeit der EU fur die landeribergreifenden Verkehrs-, aber auch
Telekommunikations- und Energienetze bildet der Maastricht-Vertrag von 1992, wo in Art.
129 eine weitere Zentraliserung der Aufgaben in der Verkehrspolitik beschlossen wurde.
Neben einer Verbesserung der technischen Interoperabilitét der Netze und dem erleichterten
Zugang fur Anbieter aus anderen EU-Staaten wurde eine Forderung des Verbundes der Netze
der Mitgliedsstaaten und ein besserer Anschlul ,insularer” und peripher gelegener Gebiete
beschlossen, der auch aus dem EU-Budget mitfinanziert werden soll (LAASER 1997, S. 33).

Vor dlem in den beiden letztgenannten Punkten ist eine Attrahierung infrastrukturpolitischer
Kompetenzen durch Brissel in Verbindung mit einer Erweiterung des regionalpolitischen
Instrumentariums zu sehen. Diese beiden Aspekte besitzen eine besondere Relevanz fir Ost-
deutschland und Sachsen as Gebiet am ,0stlichen Rand“ der gegenwaértigen EU, das auf-
grund seines geringen Einkommens aus dem EU-Fonds fir Regionalentwicklung gefordert
wird und in Anbetracht seiner geographischen Lage eine Schnittstellenfunktion in den ge-
samteuropéischen Verkehrswegen einnimmt. Fraglich ist, ob die beschlossene Zentralisierung
von Kompetenzen nach den Prinzipien der Subsidiaritét noch gerechtfertigt werden kann;
vielfach sind durch Komponenten der TEN nur Regionen einzelner Mitgliedsstaaten oder
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grenzubergreifende Raume betroffen, so dald eine Beschlul3fassung auf regionaler, nationaler
oder bilateraler Ebene angemessener sein kénnte.”

Der Ausbau der Hochgeschwindigkeitsverbindungen der TEN und ihre Verlangerung durch
die Kreta-Korridore nach Zentral- und Osteuropa durften sich mittel- bis langfristig positiv
auf Erreichbarkeit und Lagegunst der séchsischen Ballungszentren auswirken, auch wenn ihr
Wachstumseffekt zunéchst eher bei den dstlichen Nachbarn zu spiiren sein wird.?* BROCKER
(1998a) untersucht die Auswirkungen neuer Verkehrsverbindungen im Rahmen der TEN in
einem rdumlichen berechenbaren allgemeinen Gleichgewichtsmodell. Analysiert werden die
Veranderungen des BIP je Einwohner nach Kaufkraftparitéten auf Basis der deutschen Raum-
ordnungsregionen und der Ebene der NUTS 2- bzw. NUTS 3-Regionen fur die EU durch die
Erleichterung des Giter- und Dienstleistungsverkehrs infolge neuer Infrastrukturen, wobei
auch negative Effekte durch Handelsumlenkung erfolgen kénnen. Zu den untersuchten Ver-
bindungen gehdrt auch die Autobahn Dresden-Prag, die eine wichtige Nord-Sid-Achse im
europdischen Verkehrsnetz darstellt. Die deutlichsten Effekte ergeben sich mit einem BIP-
Anstieg von bis zu einem Prozent in der an Sachsen angrenzenden tschechischen Grenzregion
und im Grofraum Prag, wahrend sich in Ostsachsen und den nordlich angrenzenden Teilen
der Neuen Lander nur ein Anstieg von maximal 0,1% einstellt (BROCKER 19983, S. 26f).

Die Verbesserung der Verkehrswege — insbesondere die Verléngerung der ,, Sachsenmagistra-
le" nach Bredau und ein Ausbau der Strecke von Dresden nach Prag im Bereich der Schie-
nenwege sowie der Autobahnen A 4 und A 17 nach Polen und Tschechien bei den Stral3en —
zur infrastrukturellen Vernetzung mit den osteuropéischen Nachbarlandern ist sicherlich eine
Voraussetzung, um aus dem zukinftigen EU-Beitritt Polens, Tschechiens und Ungarns Vor-
teile fUr Sachsen ziehen zu kdnnen. Dies durfte allerdings nur eine notwendige, doch keine
hinreichende Bedingung sein: Die Wirtschaftsstruktur, aber auch Wertesystem und Grundein-
stellung der Bevolkerung haben in den 10 Jahren seit der ,Wende" eine grundlegende Neu-
ausrichtung nach Westen erfahren, die nun der Herausbildung von Netzwerken mit den
Ostlichen Nachbarn entgegenstehen konnte. Anzustreben ist deshab auch eine stéarkere Aus-
richtung der Wirtschaftsaktivitédten auf die osteuropaischen Nachbarlénder durch Kooperatio-
nen und Lieferverflechtungen, denn die in den letzten 10 Jahren stark geschrumpfte Relevanz
der Nachbarregionen jenseits von Oder/Neif3e und Erzgebirge wird im Zuge der européischen
Integration sicherlich wieder anwachsen.

Es muf3 davon ausgegangen werden, dal3 aus einer Verbesserung der Verbindungen zu den
sichsischen Nachbarregionen kurzfristig noch kaum Vorteile zu ziehen sein werden. Uberse-
hen werden darf auch nicht, dal3 bei fortschreitender Integration aufgrund der niedrigen Lohn-
kosten in Mittelosteuropa zundchst die Konkurrenzsituation auf dem Arbeitsmarkt eine

23. Auch steht die von der EU-Kommission im Weif3buch ,, Wachstum, Wettbewerbsféhigkeit, Beschéftigung"
(1993) explizit postulierte Wachstumswirkung der gesamteuropéischen Netze im Widerstreit mit der ausgleichs-
orientierten Zielsetzung der EU-Regional politik.

24. Die Integrationsgewinne durch den Ausbau der Kreta-Korridore in den mittel- und osteuropéi schen Landern
bei Annahme unterschiedlicher Marktformen analysiert BROCKER (1998b). Der Wohlfahrtsgewinn betragt
entlang der Korridore und an ihren éstlichen Endpunkten bis zu 10% des BIP je Einwohner. SPiIEKERMAN und
WEGENER (1996) gehen hingegen davon aus, dal3 die TEN vor allem den Zentren zugute kommen.
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wachsende Rolle spielen wird, speziell in den grenznahen ostséchsischen Gebieten. Langerfri-
stig konnten aber die raumliche Nahe und wachsende Gewinne der europaischen Integration
zu einem steigenden Nutzen fur die Wirtschaft in den neuen Bundedlandern fihren. Dies gilt
aufgrund seiner Lage und einer zunehmend auf moderne Branchen augerichteten Wirtschafts-
struktur in besonderem Mal3e fur den sldlichen Teil mit den sichsischen Verdichtungsréau-
men, sofern die erforderlichen Investitionen in den Ausbau der west-Gstlichen Verkehrsnetze
in den kommenden Jahren vorgenommen werden.
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