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Vorwort Verkehrswege und Gewerbeflachen — Motoren der Beschidftigtenentwicklung

Vorwort

Mit der im Jahre 1999 erstmalig aufgelegten Veroffentli- dorf. Diese Kommunen haben in hervorragender Weise
chung ,Verkehrswege und Gewerbeflachen - Motoren der ihre verkehrliche Standortgunst mit der Ausweisung von
Beschaftigtenentwicklung” waren zwei Ziele verbunden: Gewerbefldchen kombiniert. Diese Ergebnisse verdeutli-
Zum einen sollten die zu erwartenden Beschaftigungsef- chen nachdriicklich, dass die Forderung der IHK Siegen zur
fekte des geplanten Liickenschlusses der Autobahn A4vom  Ausweisung weiterer Gewerbeflichen in der Region fiir die
Autobahnkreuz Olpe bis zum Autobahndreieck Hattenbach  zukiinftige Entwicklung allerhéchste Prioritat hat. Sie un-
der Offentlichkeit deutlich gemacht werden. Diese Effekte  terstreichen aber auch die Bedeutung unserer damaligen

wurden im Mérz 1998 bei der Vorstellung der Zwischener-  Forderung nach einem Liickenschluss der Autobahn A 4.
gebnisse der Machbarkeitsstudie von den damaligen Gut-  Richtige strukturpolitische Entscheidungen, wie z. B. die

achtern auch eindeutig hervorgehoben, waren aber bei der  Regjisierung des Industrieparks Wittgenstein, werden erst
Offentlichkeit zundchst nicht vollstédndig angekommen. dann zu nachhaltigen Beschleunigern fiir die Beschaftig-

Um diesen falschlicherweise entstandenen Eindruck iiber tenentwicklung der gesamten Region, wenn eine funktio-
Arbeitsplatzeffekte von Autobahnprojekten bzw. Fern- Nierende Verkehrsanbindung hinzukommt.

straBen zurechtzuriicken, wurde in der Untersuchung von
1999 der theoretische Hintergrund dargestellt, mit dem Ar-
beitsplatzeffekte von Verkehrsinfrastruktur-Investitionen
quantifiziert werden.

In der nun vorliegenden Untersuchung wird anhand aktua-
lisierter Daten und neuer Berechnungen gezeigt, dass sich
an den genannten Zusammenhadngen nichts gedndert hat.
Auch die aktuellen Zahlen belegen am Beispiel der Auto-
Viel interessanter als theoretisch mégliche Effekte waren — bahn A 45, dass Verkehrsinfrastruktur-Investitionen - auch
und sind weiterhin - jedoch tatséchlich eingetretene und zu  unter dem Aspekt der Schaffung von Arbeitspldtzen - von
beobachtende Wirkungen bei konkreten Verkehrsinfra- enormer Bedeutung sind und, gepaart mit einer groBzii-
strukturprojekten. Als anschauliches Beispiel dient die ndhe- gigen Ausweisung von Gewerbeflachen, eine ganz beson-
re Untersuchung der Region Siegen-Olpe-Wittgenstein, die  dere regionalwirtschaftliche Dynamik ausgeldst haben
durch die Fertigstellung der Autobahn A 45 vor 35 Jahren  und immer noch auslésen. Eine entsprechende Beschafti-
einen entscheidenden, wahrscheinlich sogar den entschei- gungsdynamik wurde bisher auch im Zusammenhang mit
denden wirtschaftlichen Impuls erhielt. Dieser trug wesent- dem geforderten Liickenschluss der Autobahn A 4 erwartet.
lich dazu bei, dass die wirtschaftliche Entwicklung im IHK-  Da dieser politisch nicht durchsetzbar ist, soll nunmehr auf
Bezirk Siegen in den letzten Jahren erfolgreicher verlief als der Grund|age einer Machbarkeitsstudie zumindest eine
in manch anderen Regionen in Nordrhein-Westfalen. durchgehende und leistungsfahige BundesfernstralBe zwi-
schen Krombach (NRW) und dem ,Hattenbacher Dreieck"
(Hessen) realisiert werden, von der die IHK Siegen &hnliche
positive Beschaftigungseffekte erwartet.

Der wirtschaftliche Erfolg der Region wurde in den letzten
dreieinhalb Jahrzehnten nicht allein und entscheidend
durch den Bau der A 45 bestimmt. Nimmt man einen zwei-
ten Standortfaktor, das Angebot an Gewerbefldchen, hinzu,
so ergeben sich offenkundige Zusammenhdnge mit der
Beschaftigtenentwicklung: So entwickelte sich die Zahl
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in jenen
Kommunen im IHK-Bezirk deutlich am besten, die entlang
der A 45 liegen und die zusatzlich diese glinstige Lage ver-
bunden haben mit der rechtzeitigen und groBziigigen Aus-
weisung von Gewerbeflachen.

Wir appellieren daher an Politiker aller Parteien und an die
betroffenen Verwaltungen, sich aufgrund dieser Ergebnisse
nachdriicklich fiir diese durchgehende und leistungsfahige
BundesfernstraBe zwischen Krombach und dem ,Hatten-
bacher Dreieck” einzusetzen. Zudem ist die Ausweisung von
zusatzlichen Industrie- und Gewerbeflachen von entschei-
dender Bedeutung fiir die weitere Entwicklung unserer
mittelstandisch gepragten Industrieregion. Dies gilt im be-
Dass die Standortlage allein nicht ausreicht, um am Be- sonderen MaBe fiir das Oberzentrum Siegen. Mit dem in
schiftigtenwachstum zu partizipieren, macht das Beispiel ~ groBen Teilen verabschiedeten Regionalplan fiir die Region
der Stadt Siegen deutlich. Hier gelang es nicht, die giinsti- sind zumindest richtige Voraussetzungen fiir die Auswei-
ge Standortlage an der Autobahn mit einem ausreichenden  sung von Gewerbeflachen geschaffen.

Angebot an Gewerbeflachen zu verbinden. Dies hat wie-

derum dazu gefiihrt, dass die Stadt Siegen bei der Beschaf- &_—A
tigtenentwicklung zum absoluten Verlierer unter allen . .,i'i_,. Lo, TZ /4‘2;@, qli I|f
Kommunen im [HK-Bezirk wurde. Den starksten Beschdf- ¢, | vockenhaupt Hermann-Josef Droege
tigtenzuwachs hatten die Gemeinden Burbach und Wilns-  Hauptgeschaftsfiihrer Leiter Geschiftsbereich Standortpolitik
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Bedarfsgerechte Infrastruktur

1. Bedarfsgerechte Infrastruktur -
Voraussetzung zur Standortsicherung

Weltweit wachsen Bevdlkerung und Produktion. Seit lan-
gem — und verstarkt im Zuge der Globalisierung — nimmt
der internationale Austausch von Giitern und Dienstleis-
tungen stetig zu und mit ihm das Verkehrsaufkommen
sowohl des Giiter- als auch des Personenverkehrs. Ver-
kehr ist dabei nicht Selbstzweck, sondern der entschei-
dende Trager des weltweiten wirtschaftlichen Warenaus-
tausches.

In der 6ffentlichen Diskussion wird diese wichtige Funk-
tion des Verkehrs haufig libersehen und allzu oft nur auf
die von ihm verursachten 6kologischen Beeintrachtigun-
gen abgehoben. Strategien zur verordneten Verkehrs-
vermeidung und -verlagerung sowie der drastischen Ver-
kehrsverteuerung gewinnen vor diesem Hintergrund
zunehmend an Popularitdt. Die daraus abgeleiteten For-
derungen missachten jedoch in eklatanter Weise die Be-
deutung des Verkehrs als Grundlage und Voraussetzung
fir Mobilitat und Arbeitsteilung, Wachstum und Be-
schiftigung. Mit anderen Worten: Ohne Verkehr kann es
keinen Wohlstand geben.

Die Entwicklungen in den Industrielandern zeigen fiir die
Vergangenheit einen Megatrend gleichlaufenden Wirt-
schafts- und Verkehrswachstums. Das gilt insbesondere
fur den Giiter- wie den Personenverkehr mit Kraftfahr-
zeugen. Das Automobil wird auch auf absehbare Zeit mit
Abstand das bedeutendste Verkehrsmittel bleiben. Die
Flexibilitat und die Universalitat dieses Transportmittels
machen es zu einem Garant fiir die immer hdher werden-
den Mobilitatsanforderungen moderner Volkswirtschaf-
ten. Das Auto ermdglicht seinem Nutzer, sich in rdumlich
getrennte, aber zeitlich eng aufeinander abgestimmte
Produktionsprozesse einzugliedern.

In der Vielfalt seiner Nutzungsmadglichkeiten liegt ein
wesentlicher Grund fiir die herausragende Stellung des
Kraftfahrzeuges als Transportmittel. Flexibilitdt und
Schnelligkeit sind dabei wichtige Vorteile, zu dem es im
Wettbewerb mit den librigen Verkehrstragern keine Al-
ternative gibt. Selbst entlegenste Orte konnen liber das
vorhandene StraBennetz miteinander verbunden und er-
reicht werden, ohne dass ein zeitraubendes und kompli-
ziertes Umsteigen im Haus-Haus-Verkehr erforderlich
wird. Dies ist insbesondere auch in den entlegenen Ge-
bieten in den sich marktwirtschaftlich erneuernden Lan-
dern in Osteuropa zu splren. Die absehbare Nachfrage
nach Verkehrsleistungen beruht somit zumindest fiir Eu-
ropa, das seine Wettbewerbsfahigkeit in der sich globa-
lisierenden Welt weiter starken muss, in erster Linie auf
dem Sektor StraBenverkehr. Ein Ausgleich der wirtschaft-
lichen und umweltpolitischen Ziele im Sinne einer nach-
haltigen Entwicklung ist daher im Transportbereich ohne
eine auf die GroBe des Kraftfahrzeugbestandes zuge-
schnittene Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur
nicht moglich.

Bereits heute entspricht aber die Leistungsfahigkeit des
StraBennetzes in Deutschland nicht mehr den Anforde-
rungen, die eine auf Dauer nachhaltige Mobilitatsbewalti-
gung stellt. Hohe Verkehrsbelastungen, viele Staus mit
der Folge von vermeidbarer Vergeudung natiirlicher Res-
sourcen, vermeidbarem AusstoB von Abgasemissionen
sowie zunehmende Sicherheitsrisiken sind die Folge. Er-
heblicher Nachholbedarf besteht im StraBenverkehr
insbesondere bei Liickenschliissen, bei Kapazitdtserwei-
terungen im FernstraBennetz sowie beim Bau von
Ortsumgehungen.
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2. Verkehrsinfrastruktur und Standortwahl

Der ,harte” Standortfaktor Verkehrsinfrastruktur besitzt
eine herausragende Bedeutung fiir die Wettbewerbs-
fahigkeit von Regionen und Unternehmen. Standorte im
Verkehrsschatten" haben komparative Nachteile gegen-
uber Regionen mit guter Verkehrsanbindung. Dies wirkt
sich insbesondere im Hinblick auf die immer bedeutender
werdenden und auch landeriibergreifend konzipierten
Logistikketten aus. Die hdufig propagierten Vermeidungs-
und Verlagerungsstrategien sind bei differenzierter Be-
trachtung nur in einem sehr geringen Umfang maglich,
da sie unmittelbar die 6konomischen Vorgénge treffen,
die hinter den jeweiligen Verkehrsbewegungen stehen.
Entscheidend geht es darum, durch eine effizientere Ver-
kehrsabwicklung die vorhandenen Infrastrukturen besser
zu nutzen und neue dort zu schaffen, wo noch substan-
zielle Liicken bestehen. Die Motive fiir Standortentschei-
dungen von Unternehmen wurden schon in zahlreichen
Untersuchungen erfasst. Auch wenn der Stellenwert der
Motive nicht iberbewertet werden sollte, da die Antwor-
ten haufig subjektiv und daher nicht verifizierbar sind,
zeigen sie doch eine gewisse Tendenz bei der Standortent-
scheidung. Als wesentliche Bestimmungsfaktoren fiir die
Standortwahl wurden dabei am haufigsten die Verflig-
barkeit von Fldchen und Gebduden sowie das qualifizier-
te Arbeitskrafteangebot genannt. In den vergangenen
Jahren gewann jedoch das Motiv ,glinstige Absatz- und
Transportsituation” immer mehr an Gewicht.

Die Ergebnisse der vom Ifo-Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung bereits 1990 im Auftrag der IHK Siegen durchge-
flihrten Untersuchung lber die ,Standortanforderungen
der Unternehmen im Bezirk der IHK Siegen" unterstrei-
chen die Bedeutung des Faktors Verkehr. Von den zwdlf
wichtigsten Faktoren zur Verbesserung der Chancen auf
den Absatz- und Beschaffungsmarkten setzten alle Un-
ternehmen die Verkehrsanbindung an die erste Stelle. An
dieser Rangfolge hat sich durch neue Untersuchungen
keine gravierende Anderung ergeben.

Die Verkehrswegeausstattung stellt somit im System der
raumbedeutsamen Faktoren eine wichtige Attraktivi-
tatsgroBe dar, die allerdings auch mit anderen Merkma-
len der Region zusammen wirksam ist.

Auf die regionalen Wirkungen von VerkehrsstraBen hat
Prof. Dr. Rainer Willeke (Universitat zu KéIn) in seinem
Gutachten aus dem Jahr 1992 zur Vollendung der Auto-
bahn 4 zwischen dem Autobahnkreuz Olpe und dem Drei-
eck Hattenbach hingewiesen. Schon nach der Datenlage
und Planungsperspektive, wie sie in den 70er und 80er
Jahren bestand, hatte die Weiterfiihrung und Vollendung
der A 4 im alten Bundesgebiet hohe Transportkosten-
einsparungen und daraus folgend eine wesentliche Auf-
wertung der von ihr beeinflussten Wirtschaftsregionen
.Siegen-0lpe-Wittgenstein" und ,Marburg-Biedenkopf"
erbracht. Die Schaden und Wettbewerbsnachteile ange-
sichts des immer noch fehlenden Liickenschlusses erge-
ben sich aus der ungiinstigen Erreichbarkeit, den hohen
Transportkosten und in zunehmend hochst verdichteten
Verkehren z. B. auf der A 45. In der damaligen Unter-
suchung wurde festgestellt, dass der Ausbau der A 4
zwischen Olpe und Bad Hersfeld Fahrzeitgewinne fiir
PKW und LKW von bis zu 40 % und dadurch erhebliche
Transportkosteneinsparungen erbringen wiirde.

Die positiven regionalwirtschaftlichen Entwicklungsein-
fliisse eines FernstraBenbaus zeigen unter vergleichbaren
Bedingungen die prosperierenden gewerblichen Ansied-
lungen und Betriebserweiterungen entlang der Sauerland-
linie (A 45).
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Beschaftigungseffekte von Autobahnprojekten

3. Beschaftigungseffekte von

Autobahnprojekten

In der Literatur! wird die These, dass Verbesserungen der
Transportsituation die wirtschaftliche Entwicklung be-
glinstigen oder gar erst in Gang setzen, kontrovers disku-
tiert. Tatsache ist, dass manche Verkehrsinvestitionen
dies in der Tat bewirken, andere jedoch nicht. Dies hangt
im Wesentlichen von der Grenzproduktivitdt der Ver-
kehrsinvestitionen ab: In einem bereits weitgehend kom-
pletten Verkehrsnetz ist die Wirkung einer Investition
verstandlicherweise geringer als in einer Situation, in der
die Verkehrsinvestitionen neue Potenziale und Ridume
erschlieBen. Deshalb ist es auch nicht verwunderlich,
dass regional nachweisbare Zusammenhdnge zwischen
dem Wachstum der Industrieproduktion und -beschafti-
gung und dem Einfluss einer neuen Autobahn generell
nicht auf Volkswirtschaften insgesamt libertragen wer-
den konnten. Grundsatzlich gilt, dass, anders als im Friih-
stadium des FernstraBenbaus, die Inbetriebnahme einer
neuen Autobahn heutzutage tendenziell weniger zum
gesamtwirtschaftlichen Wachstum insgesamt beitragt.

Mit der Einschrankung, dass bei generell zunehmender
Netzdichte die Auswirkungen neuer Verkehrswege auf
die Beschaftigung eher geringer werden, haben die
bisherigen Untersuchungen gleichwohl bestatigt, dass in
bestimmten Regionen durch die Schaffung einer Auto-
bahninfrastruktur die Standortgunst und damit die
Beschaftigung mittel- bis langfristig verbessert werden
kann. Dabei spricht vieles dafiir, dass bei Ansied-
lungsentscheidungen von Unternehmen, bei denen meh-
rere alternative Standorte zur Wahl standen, vielfach die
Autobahn den Ausschlag fiir einen Standort gegeben
hat.

Die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur kann auf
zweierlei Art zur wirtschaftlichen Entwicklung und damit
zu mehr Wohlstand beitragen: Zum einen wirken die
Beschaftigungseffekte schon wahrend der Bauphase der
Projekte, indem auch solche Erwerbspersonen vor Ort
eingesetzt werden kdénnen, die wegen mangelnder Mo-
bilitdt sonst arbeitslos bleiben wiirden. Beziiglich der
baubedingten Beschaftigungswirkung ist verstandlicher-
weise davon auszugehen, dass die Zahl der erhaltenen
und geschaffenen Arbeitspldtze im Zeitablauf zwangs-
laufig wieder schrumpft.

1 Zachcial, M. u. a. (1990): Verbesserung des Verfahrens fiir die Erfassung
von Projektbeitragen zur Uberwindung regionaler Unterbeschaftigung in
der Bundesrepublik Deutschland, Endbericht zum FE-Vorhaben 90160/88
des Bundesministers fiir Verkehr, Bremen 1990.

Hinzu kommt, dass z. B. der Aufwand beim Bau einer
Autobahn von geologischen, topografischen, dkologi-
schen und weiteren Bedingungen abhdngt. Zum anderen
spielt die Bautechnik eine wichtige Rolle. Es versteht sich,
dass sich auch der Verkehrswegebau standig um Ratio-
nalisierungserfolge bemiiht. Mechanisierung, Auto-
matisierung sowie Verbesserung von Ausriistung und
Baustoffen bescheren zwar Einsparungen im direkten
Einsatz von Produktionsfaktoren, wandeln aber anderer-
seits Anspriiche an Vorleistungen, z. B. Maschinen-
baufahrzeuge und Baustoffe. SchlieBlich beeinflusst
auch die Art des Verkehrsweges und der konkreten
BaumaBnahme (Neu- oder Ausbau einer Autobahn) die
Baukosten.

Die Attraktivitdt von Regionen fiir die gewerbliche Wirt-
schaft hdngt von vielfdltigen Faktoren ab. Neben den
konventionellen Standortfaktoren wie z. B. der rdumli-
chen Nahe zu Kunden und Lieferanten, dem Angebot an
Fachkraften, der ErschlieBung von gewerblichen Baufla-
chen, fiskalischen Anreizen, ,weichen" Standortfaktoren
wie Angebot an Wohnraum, kulturelle und sportliche An-
gebote, kann auch die Verbesserung der verkehrlichen
Infrastruktur die regionale Attraktivitat steigern.
Verkehrsinvestitionen sind also ein Faktor unter mehre-
ren. Letztlich verheiBen sie dann regionalen Erfolg, wenn
zuvor das regionale Angebot an Verkehrswegen einen
Engpass bildete, der die wirtschaftliche Entwicklung
hemmte. Ein solcher Erfolg fallt umso geringer aus, je
mehr bereits vorhandene Verkehrswege die jeweilige Re-
gion erschlieBen und mit anderen Landesteilen verbinden.
All diesen Aspekten tragen 6konomische Systemanalysen
fiir die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) Rechnung.
Eine empirische Untersuchung?, auf die sich diese Pla-
nung stltzt, deutet darauf hin, dass unter ,glinstigsten”
Bedingungen, d. h. bei

® unzuldnglicher Grundausstattung
mit verkehrlicher Infrastruktur,

® regional unzureichendem Arbeitsplatzangebot
und

® raumordnerisch effektivster Verkehrsinfra-
struktur (StraBe, Schiene oder Kanal)

2 Moosmayer (1998): Beschaftigungswirkungen von Projekten der Bundes-
verkehrswegeplanung (BVWP), Schreiben des Bundesministers fir Verkehr,
Bonn 1998.



Beschiftigtenentwicklung im Einzugsbereich der A 45

z. B. bei rund 1 Mrd. Euro Baukosten3 fiir eine Autobahn
in jedem Jahr der Nutzung ca. 150 Arbeitsplatze entste-
hen. Die gewdhnliche (Mindest-)Nutzungsdauer einer
Autobahn wurde dabei mit 35 Jahren angesetzt.

3 In der Studie von Moosmayer wurden urspriinglich 1. Mrd. DM angesetzt.
Rechnet man diese Baukosten in Euro um und schlagt den Inflationsaus-
gleich hinzu, ergeben sich hier Baukosten von 600 Mio. Euro. Zu beriicksich-
tigen sind dabei aber auch noch Baukostensteigerungen von jéhrlich durch-
schnittlich 6%. Rechnet man diese fiir den Zeitraum 1996 bis 2007 hinzu,
ergibt sich der hier verwendete Wert von rund 1. Mrd. Euro Baukosten.
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Fiir den geforderten Liickenschluss zwischen Krombach
und dem Dreieck Hattenbach im Zuge einer kreuzungs-
freien BundesfernstraBe bedeutet dies (iberschligig
bei 120 Kilometern Fernstral3e, bei der pro Kilometer ca.
16,5 Mio. Euro Baukosten angesetzt wiirden, Gesamtbau-
kosten in Héhe von ca. 2,0 Mrd. Euro. Unter der vorher
genannten Annahme, dass pro 1 Mrd. Euro 150 Arbeits-
platze geschaffen werden, wiirden also allein durch den
Bau der BundesfernstraBe pro Jahr rund 300 Arbeits-
platze entstehen. Auf die Nutzungsdauer von 35 Jahren
bezogen waren dies rund 10.500 Arbeitsplatze.

4. Beschaftigtenentwicklung im Einzugsbereich
der Bundesautobahn 45

In einer Studie des Verkehrsverbandes Westfalen-Lippe
eV. lber die Ausbaunotwendigkeit der A 45 wird mit
einem Zuwachs des Pkw-Verkehrs zwischen 2005 und
2020 um 10 % gerechnet, fiir den Lkw-Verkehr werden
15 % Zuwachs angesetzt.

Fiir den hierzu notwendigen durchgéngigen Ausbau von
sechs Fahrstreifen von Dortmund bis GieBen ergibt die
Kostenschatzung einen Investitionsbedarf von etwa 1,4
Milliarden Euro mit den entsprechenden Beschaftigungs-
effekten.

Die Autobahn A 45 umfasst im IHK-Bezirk 46 km. Mul-
tipliziert mit unterstellten Baukosten von seinerzeit 10
Mio. DM/km, ergaben sich daraus Gesamtkosten von
rund 500 Mio. DM fiir das Teilstlick im IHK-Bezirk. Bei
den damals kalkulierten Beschaftigungseffekten hatten
sich durch den Bau der Autobahn A 45 somit bis heute
theoretisch 75 zusatzliche Arbeitsplatze pro Jahr erge-
ben miissen. Auf den Untersuchungszeitraum von 1976
bis 2006 (30 Jahre) errechnet sich somit (theoretisch) ein
Zuwachs von ca. 2.250 Arbeitsplatzen.

Viel interessanter als diese (theoretisch) mdglichen Be-
schaftigungseffekte durch aktuelle StraBenbauinvesti-
tionen sind die im Zusammenhang mit der Autobahn
A 45 tatsachlich aufgetretenen Effekte. Diese sollen nun
im Folgenden aufgezeigt werden. Im Jahr 1971 wurde die
Autobahn 45 von Hagen lber Siegen bis GieBen fertigge-
stellt. Dieses Projekt erfiillte prinzipiell alle theoretischen
Voraussetzungen, um maximale Beschaftigungseffekte
auszuldsen.

Der Bau der Autobahn 45 [6ste bei vielen Kommunen im
unmittelbaren und weiteren Umfeld Aktivitaten zur Aus-

weisung von Gewerbeflachen aus. So wurden z. B. die
Gewerbegebiete in Drolshagen (Sengenau), Wenden (Auf
der Mark, Hiinsborn), Freudenberg (Wilhelmshdhe),
Wilnsdorf (Lehnscheid) und Burbach (Industriepark)
wegen ihrer sehr gilinstigen Lage zur Autobahn schnell
besetzt.

Neben der vor Ort bereits optisch wahrnehmbaren Ent-
wicklung belegen auch die Strukturdaten in der folgenden
Untersuchung den Einfluss der BAB ,Sauerlandlinie” auf
die Wirtschaftsentwicklung der mittelbaren und unmit-
telbaren Anrainergemeinden seit Mitte der 80er Jahre.
Gewerbeflachen und Autobahnanbindung sind offen-
sichtlich entscheidende Faktoren fiir wirtschaftliches
Wachstum und Strukturwandel in den betroffenen Kom-
munen gewesen. Stadte und Gemeinden, die beide Fak-
toren nicht nutzen konnten oder wollten, fallen gegen-
tber den Kommunen mit Autobahnanschluss und
Gewerbeflachen deutlich ab.

4.1 Die Beschaftigungsentwicklung
in den Kommunen
des IHK-Bezirkes Siegen

Als Datenbasis und MaBgréBe zur Beurteilung des wirt-
schaftlichen Erfolges der A 45 wurde die Entwicklung
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in den
Kommunen der beiden Kreise Siegen-Wittgenstein und
Olpe liber den Zeitraum von 30 Jahren zwischen 1976
und 2006 herangezogen. Die Sauerlandlinie ging zwar
schon 1971 ,in Betrieb", aufgrund der beiden kommuna-
len Neugliederungen in den Jahren 1968/69 und 1974
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wurden wegen des dadurch verursachten ,Datenbruchs”
als Beginn des Untersuchungszeitraumes das Jahr 1976
gewdahlt. Um saisonale Effekte auszuschlieBen, wurde fiir
den Vergleich der gleiche Erhebungsmonat gewahlt. Die
aktuellsten Daten fiir die Untersuchung stammen deswe-
gen aus dem 3. Quartal 2006.

Wahrend im Kreis Siegen-Wittgenstein 2006 6.081 so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigte weniger gezdhlt
wurden als 1976, konnte der Kreis Olpe im Jahr 2006
13.378 oder 39,6 % mehr sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte aufweisen als 1976. Die Entwicklung der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten verlief in den
einzelnen Teilregionen sehr unterschiedlich.

Verdnderung der SVP-Beschaftigten von 1976 bis 2006
im Kreis Siegen-Wittgenstein in Prozent
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Im Kreis Siegen-Wittgenstein konnten Wilnsdorf
(+ 133,2 %), Burbach (+ 97,1 %) Freudenberg (+ 60,9 %)
und Erndtebriick (+ 40,7)4 entgegen der Gesamtentwick-
lung im Kreisgebiet die Zahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten weit lberdurchschnittlich stei-
gern. Bad Laasphe (+ 18,9 %), Kreuztal (+ 5,2 %) und
Bad Berleburg (+ 4,8 %) konnten, wenn auch deutlich
schwdcher als die drei erstgenannten Kommunen, den
Anteil der sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatze
immerhin noch ausbauen.
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Der Arbeitsplatzabbau in Hilchenbach (- 6,3 %), Neun-
kirchen (- 7,3 %), Netphen (- 8,1 %) und insbesondere
Siegen (- 26,2 %) hat die Zunahme in den anderen Kom-
munen des Kreises aber (negativ) tiberkompensiert.

Verdnderung der SVP-Beschéftigten von 1976 bis 2006
im Kreis Olpe in Prozent
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4 Der Zuwachs von Arbeitsplatzen bei der Gemeinde Erndtebriick ist wegen
des interkommunalen Industrieparks Wittgenstein auch den Kommunen
Bad Berleburg und Bad Laasphe zum Teil zuzurechnen.

Im Kreis Olpe haben alle Kommunen bei den sozialversi-
cherungspflichtig Beschéaftigten seit 1976 zulegen kon-
nen: Drolshagen (+ 56,3 %), Attendorn (+ 54,4 %), Olpe
(+ 45,6 %) und Wenden (+ 44,4 %) konnten gegeniiber
1976 sehr deutlich zulegen. Der Zuwachs in Kirchhundem
(+ 27,2 %), Finnentrop (+ 27,1 %) und Lennestadt (20,3 %)
fiel moderater aus.
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4.2 Abhangigkeit der Beschaftigten-
entwicklung von Verkehrswegen
und Gewerbeflachen

Die Griinde fiir die ungleiche Entwicklung der Beschafti-
gung liegen vor allem in der unterschiedlichen Ausstat-
tung der Kommunen mit ,harten” und ,weichen" Standort-
faktoren. Eine zentrale Rolle unter den Standortfaktoren
nehmen bei Unternehmen in unserer Region - dies haben
friihere Untersuchungen gezeigt (Ifo-Untersuchung zu
Standortanforderungen von Unternehmen im IHK-Bezirk
Siegen von 1990) - die Faktoren ,giinstige Verkehrsanbin-
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dung" und ,ausreichendes Gewerbeflachenangebot” ein.
Betrachtet man die vorliegenden Ergebnisse unter dieser
Pramisse, dann wird der Zusammenhang zwischen diesen
beiden Standortfaktoren und der Beschaftigungsent-
wicklung in den einzelnen Kommunen deutlich.

Wie die nachstehende Tabelle deutlich zeigt, verzeichnen
Kommunen wie Wilnsdorf, Burbach, Drolshagen und
Freudenberg, die mit ihrer direkten Lage an der Autobahn
A 45 iber eine optimale Verkehrsanbindung verfiigen, die
groBten relativen Zuwdéchse. Die geringsten Zuwdachse
bzw. sogar Riickgange werden in den Kommunen regis-
triert, die nicht an der A 45 liegen.

Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten

Region 1976 2006 Veranderungen

absolut in %
Autobahnanrainer
Olpe 7787 11338 3551 45,6 %
Wilnsdorf 2482 5787 3305 133,2%
Burbach 2988 5888 2900 97.1 %
Freudenberg 3252 5231 1979 60,9 %
Wenden 3311 4782 1471 44,4 %
Drolshagen 2091 3268 1177 56,3 %
Gesamt 21911 36294 14383 65,6 %
Siegen 58143 42916 - 15227 -26,2%
Nicht-Autobahnanrainer
Attendorn 7560 11672 4112 54,4 %
Lennestadt 6865 8260 1395 20,3 %
Finnentrop 3772 4794 1022 271 %
Erndtebriick 2022 2845 823 40,7 %
Bad Laasphe 3706 4407 701 18,9 %
Kirchhundem 2393 3043 650 27,2 %
Kreuztal 8965 9429 464 5,2 %
Bad Berleburg 5921 6203 282 4,8 %
Hilchenbach 5719 5357 - 362 -6,3%
Neunkirchen 6035 5595 - 440 -7.3%
Netphen 6214 5708 - 506 -81%
Gesamt 59172 67313 8141 13,8 %
IHK-Bezirk insgesamt 139226 146523 7297 5.2%
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Einen Sonderfall im negativen Sinne bildet die Stadt Sie-
gen. Der deutliche Riickgang der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten - trotz Autobahnnahe - ist hier
vor allem strukturell, durch die ehemalige Dominanz der
Branche Eisen- und Stahlerzeugung, bedingt. Neben die-
sen strukturellen Schwierigkeiten hat aber auch die
unzureichende Ausstattung mit geeigneten Gewerbefla-
chen eine bessere bzw. weniger unglinstige wirtschaftli-
che Entwicklung verhindert. Wegen dieser besonderen
strukturellen Schwierigkeiten und vor allem wegen der
statistischen Dominanz der Stadt Siegen ist die Beschaf-
tigtenentwicklung der Stadt Siegen in der Tabelle geson-
dert ausgewiesen und wird bei den folgenden Uberlegun-
gen als Ausnahme gesehen.

Betrachtet man nun die Beschaftigtenentwicklung der
Stadte und Gemeinden, die an der A 45 liegen (ohne den
.Sonderfall” Siegen), als Gesamtheit, so erkennt man,
dass die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten seit 1976 um 65,6 % oder 14.383 Personen ange-
stiegen ist. Stellt man die Gemeinden im |HK-Bezirk
dagegen, die nicht an der A 45 liegen, so ist dort die
Beschaftigung nur um 13,8 % oder 8.141 Personen
gestiegen. Diese Erkenntnisse sind auch aufgrund von
Zurechnungs- und Abgrenzungsproblemen sicher noch
kein eindeutiger Beweis fiir die eingangs aufgestellte
These. Die Beschaftigungsentwicklung an der A 45 ist
aber immerhin ein deutlicher Hinweis darauf, dass offen-
bar Verkehrsinfrastruktur-Investitionen beschaftigungs-
wirksame Folgen haben.

Das unterschiedliche Wachstum der Beschéaftigtenzahl
in den Kommunen ist jedoch durch die Autobahn allein
nicht zu erkldren. Denn warum war z. B. der relative Be-
schaftigungszuwachs in den Gemeinden Attendorn,
Finnentrop und Erndtebriick so stark, obwohl die Ge-
meinden doch relativ weit von der A 45 entfernt sind?
Offensichtlich kommt ein zweiter wichtiger Faktor hinzu,
der sich beschaftigungsfordernd auswirkt:
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Diese zweite BestimmungsgréBe sind eindeutig die Ge-
werbeflachen. Rechtzeitig und groB3flachig vorgehaltene
Gewerbeflachen beeinflussen namlich in erheblichem
MaBe gemeinsam mit der Verkehrsanbindung die Be-
schaftigtenentwicklung.

Wirken beide Faktoren zusammen, so wird die unter-
schiedliche Entwicklung der Stadte und Gemeinden im
IHK-Bezirk besonders deutlich. Alle jene Kommunen, die
an der A 45 liegen und in den vergangenen Jahren in
erheblichem Umfang Gewerbefldchen bevorratet haben,
verzeichnen eine ausgesprochen giinstige Entwicklung.
Diese Gemeinden haben die hochsten Beschaftigten-
Zuwachsraten. Daran kann z. B. eine Gemeinde wie
Finnentrop, die zwar nicht den Standortvorteil der Auto-
bahnndhe hat, die dafiir aber in der Vergangenheit in
beachtlichem Umfang Gewerbeflachen ausgewiesen hat,
gerade noch anschlieBen.

Der Zusammenhang zwischen dem Beschaftigtenzuwachs
in einzelnen Stadten und Gemeinden im |HK-Bezirk mit
dem Angebot an Gewerbefldchen und der Autobahnnidhe
wird in der grafischen Darstellung (Seite 10) deutlich:

GroBere Gewerbegebiete im Untersuchungszeitraum 1976 bis 2006:

In Autobahnndhe Keine Autobahnnihe
Kommune Gewerbegebiet Kommune Gewerbegebiet
Burbach JIndustriepark”, Finnentrop .Frielentrop”

.Flughafen Siegerland"?
Wilnsdorf +Auf'm Lehnscheid" Attendorn .Ennest”
Drolshagen .Sengenau”, ,Buchholz" Erndtebriick JIndustriepark

Wittgenstein"2

Freudenberg «Wilhelmshéhe" Kreuztal .Ferndorftal”, ,Littfetal"
Wenden +Auf der Mark”,

.Hiinsborn"

1 Interregional; 2 Interkommunal
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Zusammenhang zwischen
Autobahnnahe, Gewerbeflachen und
Beschiftigtenentwicklung

(1976 bis 2006) im IHK-Bezirk:

GroBeres Gewerbegebiet?

= 100% Beschéaftigtenzuwachs

(In Klammern): Abs. Beschaftigungszuwachs/-riickgang
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Im Vergleich dazu die Grafik der vorherigen Untersuchung:

Zusammenhang zwischen
Autobahnnahe, Gewerbeflachen und
Beschiftigtenentwicklung

fiir den Zeitraum 1976 bis 1996

im IHK-Bezirk:

GroBeres Gewerbegebiet?

= 100% Beschéaftigtenzuwachs

10
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Deutlich wird, dass sich bei den Beschaftigtenentwick-
lungen der Kommunen gegeniiber dem ersten Unter-
suchungszeitraum beachtliche Anderungen ergeben
haben, die u.a. auf klare und zukunftsgerichtete Pla-
nungsentscheidungen der jeweiligen Kommunen zurlick-
zufiihren sind. Enormes Beschaftigungswachstum konn-
te z.B. Wilnsdorf generieren und sich mit einem Plus von
133 % an die Spitze der Zuwachsraten im Untersuchungs-
zeitraum setzen. Darliber hinaus flihrten unabhangig von
strukturellen Verbesserungen auch einzelne Unterneh-
mensentwicklungen zu einem positiveren Beschafti-
gungsverlauf und zu einer besseren Position gegeniiber
anderen Kommunen, ohne dass sich dort die Standort-
faktoren wesentlich verbessert haben (z.B. in Kirchhun-
dem). An der grundsatzlichen Aufteilung der Kommunen
in die unterschiedlichen Quadranten der obigen Grafiken
hat sich nichts gedndert. Kreuztal ist zu den Kommunen
ohne Autobahnanschluss zugeordnet worden, obwohl
seit Ende 2006 ein solcher in Verbindung mit der Hiitten-
talstraBe (HTS) an der Krombacher Héhe vorliegt, damit
aber erst nach dem relevanten Untersuchungszeitraum.

Ungiinstig bis sehr ungiinstig schneiden vor allem jene
Kommunen ab, die weder den Standortvorteil der nahen
Verbindung zur A 45 aufweisen, noch gréBere Gewerbefla-
chen ausgewiesen haben. Beispiele dafiir sind Bad Berle-
burg®, Neunkirchen, Hilchenbach und Netphen.

Dieser Zusammenhang lasst sich auch auf einfache sta-
tistische Art belegen und naher quantifizieren®. Fiir den
IHK-Bezirk - wieder ohne den Ausnahmefall Siegen - zei-
gen die Zahlen einen hohen und statistisch signifikanten
Zusammenhang zwischen den beiden Voraussetzungen
.Gewerbefldche" bzw. ,Autobahnndhe” und dem Be-
schaftigtenzuwachs in der Vergangenheit. Zwischen dem
Vorliegen von groBeren Gewerbegebieten und dem
Beschaftigungszuwachs ergibt sich ein Korrelationskoef-
fizient von 0,62 (signifikant auf dem 0,01-Niveau)?.

5 Der Zuwachs von Arbeitsplatzen bei der Gemeinde Erndtebriick ist wegen
des interkommunalen Industrieparks Wittgenstein auch den Kommunen
Bad Berleburg und Bad Laasphe zum Teil zuzurechnen.

6 Flr das Vorliegen eines groBeren Gewerbegebietes oder fiir Autobahnnéhe
wird pro Gemeinde jeweils der Wert ,1" vergeben. Gemeinden, bei denen
beide Voraussetzungen gegeben sind, erhalten z. B. den Wert ,2". Gemein-
den mit keiner der beiden Voraussetzungen erhalten den Wert ,0". Diese
Werte werden mit den Daten des Beschaftigungszuwachses in Relation ge-
setzt. In diesem Fall wurde eine einfach Korrelation nach Pearson berechnet.

Sy
Die Formeln dazu sind wie folgt: Fo = 5.5, (Korrelationskoeffizient),

N _ _ ] N _ N
S :% Z:l (- x)v-¥) (Kovarianz von X und Y), S =y ﬁ; (- x)?

(Standardabweichung; fir y entsprechend).
Wobei x; die jeweiligen zusammengefassten Werte fir das Vorhandensein
von Gewerbegebiet und/oder Autobahnnihe darstellen und y; die jeweilige
Beschaftigungsentwicklung in der Kommune.

7 Signifikant auf dem 0,01-Niveau heiBt, dass der Zusammenhang zu 99 Pro-
zent ein statistisch eindeutiges und kein zufélliges Ergebnis ist.

1"
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Fiir den Zusammenhang zwischen Autobahnndhe und
Zuwachs der Beschaftigten erhalt man einen Koeffizien-
ten von 0,58 (signifikant auf dem 0,01-Niveau). Der Kor-
relationskoeffizient ist ein MafB fir die Starke des line-
aren Zusammenhanges zwischen zwei Variablen und
bewegt sich in dem Bereich von ,-1" bis ,+1", wobei ,+1"
einen perfekten positiven, ,-1" einen perfekten negativen
und der Wert ,0" keinen Zusammenhang darstellt.

Fasst man die beiden Voraussetzungen ,Gewerbegebiet”
und ,Autobahnndhe” zusammen, ergibt sich sogar der
noch hoéhere Zusammenhang von 0,74 (auf dem 0,01-
Niveau), was statistisch gesehen ein sehr hohes Niveau
darstellt und die Bedeutung der Faktoren fiir die Ent-
wicklung der Beschdftigung im IHK-Bezirk unter-
streicht.

Die vorliegende Untersuchung belegt am Beispiel der
A 45, dass Verkehrsinfrastruktur-Investitionen auch un-
ter dem Aspekt der Schaffung von Arbeitsplatzen von
enormer Bedeutung sind und, gepaart mit einer groBzii-
gigen Ausweisung von Gewerbefldchen, eine ganz be-
sondere regionalwirtschaftliche Dynamik ausldsen. Eine
entsprechende Beschaftigungsdynamik wurde bisher
auch mit dem geforderten Liickenschluss der Autobahn
A 4 verbunden. Da dieser politisch nicht durchsetzbar ist,
soll nunmehr auf der Grundlage einer Machbarkeitsstu-
die zumindest eine durchgehende und leistungsfahige
BundesfernstraBe zwischen Krombach (NRW) und dem
.Hattenbacher Dreieck" (Hessen) realisiert werden, von
der die IHK Siegen dhnliche positive Beschaftigungsef-
fekte erwartet.
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5. Fazit

Zweifellos ist mit dem Bau der Sauerlandlinie und des Wegen der duBerst ungiinstigen, teils schwierigen topo-
Teilstlickes der A 4 von KoIn nach Olpe eine starke Bele- grafischen Lage sind Erweiterungen und Neuerschlie-
bung der regionalen gewerblichen Wirtschaft einherge- Bungen von Gewerbegebieten per se schwieriger zu reali-
gangen und findet auch aktuell weiter statt. Zugleich sieren als in anderen Regionen. Damit einhergehend
darf aber nicht libersehen werden, dass der Wirtschafts- treten oft Konflikte auf, z. B. mit dem Immissionsschutz
raum Siegen-Wittgenstein/Olpe im Zuge der fort- oder beziiglich nahe gelegener Wohngebiete. Deswegen
schreitenden Globalisierung und angesichts der anste- kommt es in der Region entscheidend darauf an, eine
henden Entwicklungen im europdischen Binnenmarkt auf  weitsichtige Bodenvorratspolitik zu betreiben, die derar-
weitere regionale Wachstumsimpulse angewiesen ist. In- tige Planungskonflikte vorausschauend reduziert oder
tensive Bemiihungen auf allen Gebieten der Wirtschafts- gar ausschlieBt.

politik muissen einhergehen mit weiteren Verbesserungen
der regionalen Standortbedingungen, wobei die Ver-
besserung der VerkehrserschlieBung unseres Raumes und
die Ausweisung neuer Gewerbegebiete auch in Zukunft
von ausschlaggebender Bedeutung bleiben.

Hochste Prioritdt hat die Realisierung der landesplane-
risch bereits genehmigten Gewerbe- und Industriesied-
lungsbereiche ,Faule Birke/Eisernhardt" und ,Oberschel-
den-Seelbach”, um speziell das existenzielle Defizit an
Gewerbe- und Industrieflachen im Kernraum des Sieger-
Angesichts der Ergebnisse dieser empirischen Untersu- landes zu beheben.

chung kann nicht lbersehen werden, dass vor allem die
oOstliche Region des Kreises Olpe, das Wittgensteiner
Land, aber auch das Oberzentrum Siegen in wesentlich
geringerem MaBe an der aufgezeigten Entwicklung teil-
nehmen konnten und daher dringend sowohl auf eine
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur als auch - und
dies gilt insbesondere fiir die Stadt Siegen - auf die Aus-
weisung zusatzlicher Gewerbeflachen angewiesen sind.
Vordringlich ist Giberregional aus Sicht der Wirtschaft der
Bau einer durchgehenden und leistungsfahigen Bundes-
fernstraBe zwischen Krombach (NRW) und dem ,Hat-
tenbacher Dreieck” (Hessen) und perspektivisch die Er-
tlichtigung der Autobahn 45 durch zwei zusdtzliche
Fahrstreifen zwischen Dortmund und GieBen.

Unverzichtbar fiir die regionale wirtschaftliche Entwick-
lung bleibt in den nachsten Jahren die zligige und kon-
sequente planerische Umsetzung der im neuen Regional-
plan bereitgestellten gewerblichen Siedlungsbereiche in
den Kreisen Siegen-Wittgenstein und Olpe. Ebenso not-
wendig ist es aber, die noch offene landesplanerische
Zustimmung zu dem interkommunalen Gewerbegebiet
.Ostheldener Hohe" zu erhalten.
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