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0 Zusammenfassung

a.

Der Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastruktunedh regionalen ZielgrofRen, wie

Produktionsniveau, Produktivitat und Beschaftigusgtheoretisch gut belegt. Neben den
direkten Effekten, aufgrund geringerer Transportd Zeitkosten, kbnnen insbesondere
die raumliche Ausweitung von Arbeits- und Giterntéinkund die verstarkende Wirkung

von Agglomerationseffekten positive Effekte auf degionale Entwicklung ausuben.

Nicht eindeutig sind jedoch

» der quantitative Umfang solcher positiven Entwicigeeffekte und

» die rdumliche Verteilung positiver Effekte.

Die Ursache dieser Situation ist insbesondere in elbeblichen Komplexitat der
Zusammenhange zu sehen, die nur durch anspruohsuadl datenintensive 6konometri-
sche Analysen abgebildet werden kdénnen. Eine dlidiei Methodik steht in diesem

Bereich noch aus.

Analysen, die sich dieser Aufgabe stellen, kommeralier Regel zu positiven, aber
guantitativ. begrenzten Auswirkungen von Verkehrsistirukturinvestitionen. Die
Ergebnisse der Bundesverkehrswegeplanung zeigssjri&inzelfallen regionale Effekte
eine bedeutende GroRenordnung erreichen kdonnemlas® es insbesondere auf eine

Einzelfallbetrachtung ankommt.

. Die im Anhang zu dieser Studie analysierte Methati#k von der Bundestagsfraktion

Bundnis 90/Die Grinen herausgegebene Studie ,Jatimmes Stral3enbau?* erfullt nicht
die Anforderungen an eine sachgerechte Ermittlueig\Wirkungen von Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen:

» Die empirischen Analysen sind theoretisch nichtfart.

* Zum Teil werden wenig geeignete Zielgrol3en und tden verwendet.

» Der verwendete Analyseansatz, statistische Quettsregressionen, ist gerade nicht
geeignet, die komplexen Wirkungen der Infrastrukauf regionale ZielgrofRen zu
identifizieren.

* Wichtige Interdependenzen zwischen Regionen sowezhaelwirkungen zwischen
der Infrastruktur und anderen Standortfaktoren koinsystematisch nicht erfasst wer-

den.
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e. Die bisherigen Ergebnisse der wissenschaftlichealyse lassen daher nicht den Schluss
zu, dass regionale Effekte bei der Bewertung vomk&@sinfrastrukturinvestitionen

vernachlassigt werden kénnen.

Erforderlich ist stattdessen eine umfangreichemapiesch orientierte Analyse der

Zusammenhange auf regionaler Ebene.

Zudem ist bei der politischen Bewertung zu berlddkggen, dass die hier diskutierten
indirekten Effekte von Verkehrsinfrastrukturen mimen Teil der insgesamt entstehenden

Effekte darstellen.
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1 Einleitung

Die Frage, welchen Einfluss Verkehrsinfrastruktuestitionen - und dabei speziell
Investitionen in die Stral3eninfrastruktur (Autobahn - auf regionale Zielgréf3e, wie
Wachstum, Investitionen oder Beschéaftigung habshfilir die zuklnftige Gestaltung der
Infrastrukturpolitik von erheblicher Bedeutung. dmational hat diese Frage gerade in
jungster Zeit erhebliche Aufmerksamkeit erlangte wie aktuellen Arbeiten in UK sowie die

Etablierung einer OECD/ITF-Expertengruppe zeigen.

Auf nationaler Ebene liegen mehrere aktuelle Studwer, die Uberwiegend positive,
quantitativ aber begrenzte Wirkungen von Verkeliragtrukturinvestitionen aufzeigen. Eine
von der Bundestagsfraktion Bindnis 90/Die Griunaaulmgegebene Publikation ,Jobmaschi-
ne StralBenbau?”“ kommt dagegen zu dem Ergebnis, kaass signifikanten regionalen

Entwicklungseffekte von Investitionen in Autobahrarsgehen.

Ziele dieser Studie sind, die diskutierten thesoten (Abschnitt 2) und empirischen Ansatze
(Abschnitt 3) zu dieser Frage darzustellen. Im Awhavird aulBerdem die Methodik der

Studie ,Jobmaschine Stral3enbau?*“ analysiert.
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2 Zusammenhang zwischen Straf3enbau-Investitionen (Aabah-
nen) und regionaler Beschéaftigung / regionalem Wadtum

In diesem Abschnitt wird gezeigt, welche EffekteaBenbau-Investitionen ausléosen kénnen.
Ziel ist dabei nicht, die theoretische Diskussiatistandig zu referieren. Stattdessen sollen
die Grol3en identifiziert werden, die bei einer emsphen Analyse bericksichtigt werden

mussen.

Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur konnee &ielzahl von Effekten bewirken. In
klassischen Kosten-Nutzen-Analysen, wie sie etwd&ahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung eingesetzt werden, werden insbesondgirekte Effekte und Umwelteffekte

prognostiziert und bewertet. (1) Direkte Effektedsi
* sinkende Kosten bzw. héhere Qualitat (Zeitkostgraerssse) privater Haushalte und
« Zeitkostenersparnisse der Unternehrhen.

Daneben werden seit langem (2) Umwelteffekte wiedderungen der lokalen Belastung
mit Luftschadstoffen und Larm, Klimagasemissionewis Trennwirkungen prognostiziert
und monetarisiert, z.B. negative Umwelteffekte tzigéh generierter Verkehre, aber auch
~positive” Umwelteffekte durch den Abbau von Stad® Verklrzung von Fahrstrecken u.a.
Berucksichtigt werden gleichfalls die durch Verl®hfrastrukturinvestitionen verursachten
Veranderungen des Verkehrssicherheitsniveaus. énarmten Effekte bilden die Grundlage

fur die wohlfahrtstheoretische Beurteilung von dsfirukturmal3nahmen.

Eine dritte Gruppe von Effekten umfasst (BHirekte Effekte: Auswirkungen auf die
Produktivitat von Unternehmen, das Produktionsnavean Unternehmen und Beschafti-
gungseffekte. Diese Effekte werden in den letzameh insbesondere auf regionaler Ebene

diskutiert?

1 Neben reinen Zeitkostenersparnissen wird in deweien Literatur auch der Einbezug der Zuverlassigkon
Verkehrsnetzen (in Form veranderter Varianzen voseReind Transportzeiten) in Kosten-Nutzen-Analydiskutiert, vgl.
z.B. KONIG (2004).

2 Auf rein makrodkonomische Studien, die die Wirkudgr Verkehrsinfrastruktur auf gesamtwirtschaféictsroRen
untersuchen, wird im Rahmen dieser Studie nur am ®ainegangen. Vgl. hierzu z.B. den ausfuhrlicheerblick in
BERTENRATHTHONE/WALTHER (2006).
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Investitionen in

Verkehrsinfrastruktur

l

Direkte Effekte

(geringere Produktionskosten, -zeit,
héhere Verlasslichkeit, Moglichkeit
neuer Angebote, z.B. Just-in-Time)

4 J

_ Verbessertes N Produktivitats- Verbesserung der Erreichbar-
Arbeitsangebot erhéhung keit, Expansion Absatzmarkte

Weitere Stand-

ortfaktoren / N . _
Wettbewerbsposition Hbéhere interregionale
Unternehmens- (1]
einer Region Wettbewerbsintensitat
bestand
Agglome- N " .
Anderung des Anderung des regionalen
rations- .
regionalen P Unternehmensbestandes,
vorteile . h y :
Produktions- Neugriindungen / Stilllegung,
niveaus Zuzug / Abwanderung

A4 \4

Beschéftigung in einer Region

Abbildung 1: Mégliche Wirkungsketten
einer Verbesserung der regionalen Verkehrsinfrastristur 3

Es besteht eine Vielzahl méglicher Kausalketterseten Infrastrukturinvestitionen und den

genannten regionalen ZielgroBem Folgenden werden zentrale Kausalketten kuiuestt

% Eigene Abbildung in Anlehnung amksHMANAN (2007, S. 11)
4 Fur Uberblicke vgl. z.B. BRTENRATHTHONE/WALTHER (2006), MCKERMAN (2007), JRWATTANAKULPAISARN ET AL.
(2007).
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(vgl. auch Abbildung 1). Ausgangspunkt sind dieelter genannten direkten Effekte der
Investition in die Verkehrsinfrastruktur. Sie komnesowohl auf Haushalte als auch

Unternehmen wirken:

 Durch die Verbesserung der Verkehrsverhéltnissenkaich das Arbeitsangebot
verbessern. So ist es plausibel, dass eine Verkgrdar Fahrzeiten zu einer Ausdehnung
der rdumlichen Arbeitsmarkte fuhrt, was wiederumeai Einfluss auf die Produktivit&t
der Unternehmen einer Region haben kann (geringenmepensationsforderung, bessere
Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte usw.).

* Auf Unternehmensseite fuhren die direkten Effektehth nur zu einem direkten
Produktivitatseffekt, durch die Verbesserung deeiehbarkeit einer Region kann es zur
raumlichen Ausdehnung der potenziellen Absatzgehigtd damit zur Expansion von

Glter- / Serviceméarkten kommen.

Ob und in welchem Umfang solche Effekte realisieerden kdnnen, hangt wesentlich von
den Eigenschaften der betroffenen Regionen ab: Dakerige Transportkostenniveau
(inklusive Zeitaufwand), die Bedeutung transportkositensiver Sektoren in der Region
sowie GroRe und Qualitdt des regionalen Arbeitstearkund andere Faktoren sind

ausschlaggebend fur die von den Infrastrukturintresen ausgelosten Impulse.

Die Verbesserung der Erreichbarkeit einer Regiah die daraus resultierende Vergrof3erung
potenzieller Absatzgebiete muss fur eine betraehRetgion nicht zwangslaufig positiv sein:
Die Senkung von Transportkosten wirkt wie ein Ablan Handelsbarrieren und wird daher
tendenziell die interregionale Wettbewerbsintensgghohen. Bei einer unzureichenden
Wettbewerbsposition der betrachteten Region bzw.adséssigen Unternehmen kann es zu
verstarkten Importen und damit zu einer Verringgrder Produktion und der Beschéftigung
kommen. Diese Wettbewerbsposition wird zwar durghhbdslang geschilderten Effekte der
Infrastrukturinvestition tendenziell verbessertgést jedoch eine Vielzahl weiterer Faktoren,
die einen entscheidenden Einfluss haben, insbesai®@tandortfaktoren und die Charakteris-

tika der ansassigen Unternehmen (Produktivitatn&ranzugehérigkeif).Die Verbesserung

® In der Literatur werden weitere Effekte diskutiehvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur kénneiie regionale
Erwerbsquote erhéhen, wenn sie den Reservationsiemken; langfristig kdnnen die Investitionen pesitiler negativ die
Einwohnerzahl beeinflussen (positiv, wenn die Istfiraktur einen direkten Nutzen bietet, z.B. weil #en schneller
erreichbar sind, negativ, wenn sie die Dezentglisig fordern).

6 Ein Uberblick Uiber den Einfluss von Standortfaktorauf die Standortwahl von Unternehmen verschied@&nanchen
findet sich in MAER/TODTLING (2006).
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der Erreichbarkeit schafft Chancen und Risiken,walche Richtung sich die Region
entwickelt, hangt aber von einer Vielzahl von His8groRen ab.Das Abschneiden der
ansassigen Unternehmen und sowie Unternehmensmewggen (aufgrund groRRerer
Absatzmarkte) entscheiden Uber die VerdnderungPdeduktion und damit auch Uber die

regionale Beschaftigungsentwicklung.

Ein weiterer Effekt ergibt sich tber den Wettbewevschen Regionen um Neuansiedelun-
gen. Dem Standortfaktor der Uberregionalen Verlatbmdungen kommt aus Sicht der
Unternehmen nach wie vor eine erhebliche Bedeurufyso dass eine Verbesserung des
Faktors Neuansiedlungen begunstigen bzw. Abwanderubegrenzen kann. Auch in diesem
Fall, ist eine regionsspezifische Analyse erfoidbrl welche die Ubrigen relevanten

Standortfaktoren bertcksichtigt.

Speziell in der theoretischen Diskussion wird im detzten Jahren ein moglicher positiver
Regelkreis diskutiert: Schneidet eine Region poam Wettbewerb ab, konnen Agglomerati-
onseffekte bewirken, dass das Wachstum weiter anktstvird. Agglomerationseffekte sind
raumliche Verdichtungsvorteile, die z.B. darauf ubem, dass groRere Arbeitsmarkte
wiederum weitere Arbeitskrafte anlocken oder dass snternehmensnahe Dienstleistungen
verstarkt ansiedeln uswDies kann wiederum Produktivititssteigerungen Heami, welche
die direkten Effekte der Infrastrukturinvestitioarstarker?

Aus den aufgezeigten Effekten von Stral3enbau-litiestn kénnen die folgenden
Schlussfolgerungen hinsichtlich von GréRen und Zusanhangen gezogen werden, die bei

einer empirischen Analyse bertcksichtigt werdengeiis

* Es bestehen sehr unterschiedliche Wirkungsketteischen Infrastrukturinvestitionen

und regionalen Effekten. Daraus folgt fur empirstintersuchungen:

" Ein lokaler Baumarkt z.B. kann von seiner verbeeseffrreichbarkeit durch die Ausdehnung seines Abshietes
profitieren. Evtl. entsteht dadurch aber ein dieeRtVettbewerb zu Baumérkten in NachbarregionenckéelBaumarkt und
damit welche Region profitiert, hdngt von den jeigeih Wettbewerbspositionen ab, z.B. dem Sortimeert,Parkplatzver-
fugbarkeit oder auch der Attraktivitat sonstigenlEgufsmdoglichkeiten.

8 In Befragungen des DIW fiir Ostdeutschland nennéa 86r befragten Unternehmen die iiberregionale Viesembindung
als wichtigen Standortfaktor; damit liegt sie aittdr Stelle aller 15 untersuchten Standortbediggun Vgl. B\czko ET AL.
(2008, S. 92).

°vgl. z.B. MAIER/TODTLING (2006) und ®@aHAM (2005) zu den verschiedenen Auspriagungen von Amgrlationseffekten.
Traditionell werden (branchenbezogene) localisatifects und (branchenibergreifende) urbanisafii@ets unterschieden.

10 zahlreiche Autoren diskutieren, als zweiten pusiii Regelkreis, Innovations- und Diffusionsaspekigl, z.B. der
Literaturiiberblick in ®@AaHAM (2005). Eine scharfe analytische Trennung zwiscAgalomerationsvorteilen aufgrund
branchenspezifischer localisation effects und di¢d®zessen erscheint allerdings kaum méglich.
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+ Die Schatzmodelle sollten theoretisch fundiert skiar so kann erreicht werden,

dass die wichtigsten moglichen Einflussfaktorenibksichtigt werden.

* Der Schatzansatz muss sich je nach Zielvariabled(Rtivitat, Produktionsni-
veau, Beschaftigung oder Bevolkerungsentwicklunggerscheiden, da verschie-
dene Einflussgréf3en relevant sind. Wenn regiona@scBaftigungseffekte unter-
sucht werden sollen, miussen - im Unterschied zerdathungen zu Produktivi-

tatseffekten - z.B. Anderungen der Pendlerverfi@oten beriicksichtigt werden.

» Da sich simultan verschiedene Variablen anderttesoinsbesondere bei der Un-
tersuchung der Beschéftigungseffekte Gleichgewmsttielle (in reduzierter
Form) geschatzt werden, um die - mdglichen - E#edif Angebots- und Nach-

frageseite erfassen zu kdnnen.

Erforderlich ist daher eine sorgfaltige Modellieguder zu untersuchenden Wirkungsket-

ten.

Theoretisch - wie auch empirisch - zeigt sich ereebliche regionale Heterogenitat der
Regionen. Die theoretische Analyse lasst daher dtdghterschiedliche Konsequenzen
von Infrastrukturinvestitionen erwarten. Regiondig einen geringen Unternehmensbe-
satz oder einen hohen Anteil wenig transportkostensiver Branchen aufweisen,
werden auch bei deutlicher Verbesserung der Efaitieit kaum indirekte Effekte

aufweisen.

Reine (univariate) Querschnittsanalysen sind dahegeeignet, um indirekte Effekte

abzuschatzen, da sie der Heterogenitat der RegimnbhRechnung tragen.

Beschaftigungs- und Wachstumseffekte missen inomatgn System analysiert werden.
Wie dargestellt, hangt die rAumliche Verteilung Béekte stark von den Charakteristika
der Regionen ab. So kann die verbesserte Anbindumgy peripheren Region an ein
Oberzentrum dazu fihren, dass das Produktionsniaeégyrund der besseren Wettbe-
werbsposition des Oberzentrums dort ansteigt, wihne der periphere Region besten-
falls durch die gestiegene Beschaftigung profitigrohere Pendlerquote). Unabhangig
davon, wie man einen solchen Effekt bewertet, neussoch zunachst empirisch identifi-

ziert werden.



Regionale Effekte durch Stral3enbau-Investitionen

Einfache Querschnittsanalysen unterstellen dagegetizit, dass die Regionen vollig
unabhangig voneinander sind, also gerade keinedependenz besteht. Zur Ermittlung
der Beschéftigungs- und Wachstumseffekte aufgruma Marktexpansion, regionalem

Wettbewerb und Agglomerationseffekten sind sie dahgeeignet.

» Die dargestellten Wirkungsketten unterscheiden semtheblich hinsichtlich ihrer
zeitlichen Dimension. Wahrend direkte Effekte bisrdiurzfristig, nach Inbetriebnahme
der Infrastruktur wirken, bendtigen z.B. Suchpreeeauf Arbeitsmarkten oder Produkti-
onsanpassungen einen etwas langeren Zeitraum, ndilensiedlungsentscheidungen

insbesondere grolRerer Unternehmen sicherlich meeliedre in Anspruch nehmen.

Will man diesen unterschiedlichen Zeitskalen gerearden, muss die Zeitebene explizit

in den empirischen Untersuchungen beriicksichtigtiere"*

Entsprechende Analysen sind ausgesprochen schwiedg durften auch héaufig an die
Grenzen der Datenverflugbarkeit stoen. Hinzu kommeitere statistische Probleme,
insbesondere die Frage der Kausalitat zwischeradtrfrkturinvestitionen und wirtschatftli-
chen GroRRen: Eine Verbesserung der Infrastruktgtatitang konnte sowohl Ursache, als
auch Folge eines Produktivitdtszuwachses sein. dieskird in neueren, mikro6konomisch
orientierten Studien zunehmend versucht, den Grad Abgregation der verwendeten
Ausgangsdaten zu verringern, um belastbare Auss#igemden Einfluss von Infrastrukturin-
vestitionen auf Wachstum, Beschaftigung und weitéréRen treffen zu kénnen. Diese
Verfeinerungen betreffen sowohl die raumliche Ebexte auch den Detailgrad von explizit

modellierten Zusammenhangen, die bisher kaum schlégige Analysen eingeflossen sind.

1 vgl. z.B.JRWATTANAKULPAISARN ET AL. (2007, S. 10).

-9-
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3 Empirische Konzepte und Ergebnisse

In diesem Abschnitt wird anhand von Beispielenpésondere der BVWP, die Umsetzung
theoretischer Konzepte zu Bestimmung regionalezkidf durch Verkehrsinfrastrukturinvesti-
tionen in der Praxis gezeigt. Daruiber hinaus etfelg kurzer Uberblick liber empirische

Ergebnisse vorliegender Studien.

Makrodkonomischen Regressionsstudien mit hoch gggten Daten sind der dlteste Ansatz
fur die Analyse des Einflusses von Infrastruktuestitionen auf das Wirtschaftswachstum.
Als Basis werden Zeitreihen-, Querschnitts- odemeR#aten verwendet. Weit Gberwiegend
wird in diesem Teil der wissenschaftlichen Literagin positiver Zusammenhang zwischen
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Produktivigimittelt, der sich in positiven Output-

Elastizitaten widerspiegelt.

In jingerer Zeit hat sich zunehmend die Erkenntinixhgesetzt, dass mogliche Wachstums-
wirkungen von Verkehrsinfrastruktur mit differendezen Modellen betrachtet werden
missen. Neben der Ausstattung mit Verkehrsinfresiribeeinflussen auch andere, regional
unterschiedlich vorhandene Gréf3en die Standortesithiengen von Unternehmen und
Haushalten. Zudem existieren vielfaltige Abhangitgee und Wechselwirkungen zwischen
diesen Faktoren. Um die Auswirkungen von Verkelfrastrukturinvestitionen auf
Wachstum und Beschéftigung analytisch von denererandStandortfaktoren trennen zu
kénnen, mussen diese identifiziert und adaquafiumiich disaggregierte Modelle integriert

werden®®

Beispielhaft soll hier kurz auf Struktur und Ergedse des Potentialfaktoransatzes vaeHB
[1991] und [1995] eingegangen werden, da hier wiisba regionale Unterschiede bei der
Faktorausstattung etc. beriicksichtigt sihddus den Variablen wirtschaftsgeographische
Lage/Erreichbarkeit, Agglomerationsgrad, region&ektorstruktur und Infrastrukturausstat-
tung konstruiert BHL [1991] eine Funktion, welche das regionale Entlacgspotential fur
alle Regionen der EU abbildet. Dabei werden auchst#utive bzw. komplementére
Beziehungen zwischen den einzelnen Gréf3en erfagsinittels multipler Regressionsanaly-

se quantifiziert. Als Ergebnis halteiL [1991] unter anderem fest, dass ein 10%iger Agstie

12 Eiir einen Uberblick vgl. z.B.AKSHMANAN (2007).

Bvqgl. fur einen aktuellen UberblickeRTENRATH ET AL (2006).
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der Infrastrukturausstattung einer Region mit ein@mstieg des regionalen Pro-Kopf-
Einkommens um 2% einhergeht. Des Weiteren wird ré@sonale Entwicklungspotential
stark von der Erreichbarkeit (Summe der Entfernangeallen anderen Regionen) bestimmit;
eine 4%ige Verbesserung des Erreichbarkeitsindigatord von einer 10%igen Erhdéhung
des regionalen Entwicklungspotentials begleitee Blastizitat flur die Infrastrukturausstat-
tung, bezogen auf Bruttowertschopfung und Erwerbsgwird mit Werten zwischen 0,18
und 0,136 angegeben. Insgesamt ermittelt die Stlde ebenfalls einen positiven Einfluss
der Infrastrukturausstattung auf das regionale \Mtach und die Beschaftigung. Kritisch
bleibt anzumerken, dass es sich bei den ermittdMemten um Korrelationsbeziehungen
handelt, deren Wirkrichtung im verwendeten Modélinen nicht eindeutig zu klaren ist. So
ist nicht klar, ob der ermittelte Anstieg der ragaten Pro-Kopf-Einkommens Ursache oder

Folge einer besseren Infrastrukturausstattung ist.

Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) everdumliche Wirkungen von
Verkehrsinvestitionsprojekten weitestgehend mit deher qualitativ ausgerichteten
Raumwirksamkeitsanalyse bewertet. Eine AusnahnuemiBeschaftigungseffekte, die durch
den Bau und Betrieb von Verkehrsinfrastrukturprtgekverursacht werden. Diese sind in die
Kosten-Nutzen-Analysen der BVWP integriert. Im Faiden wird kurz die BVWP-
Berechnungsmethodik fur Arbeitsplatzeffekte aus ddatrieb von Verkehrswegen
erlautert® im Gegensatz zur Bauphase treten hier dauerhaft&uiigen auf. Die so
gemessenen Effekte sind eher gering: Nur bei et@# H&ller im Rahmen der BVWP
untersuchten Projekte machen die positiven Bedghafjseffekte aus dem Betrieb von
Infrastrukturprojekten mehr als 1% des gesamteschmeten Nutzens aus; nur bei einer sehr

geringen Zahl von InfrastrukturmafRnahmen sind steobeidungsrelevant.

Zunachst wird ein Indikator fir die Anbindungsqtétli einer Region ermittelt. Dieser
bertcksichtigt im Wesentlichen die Transportzeiterd Luftlinienentfernungen von einer
Regionzu allen anderen Regioner{446 Kreise und 64 ausléandische Gebietseinheiiie).

resultierenden Durchschnittsgeschwindigkeiten werdat der Menge der zwischen den
Regionen transportierten Guter gewichtet, womit deterschiedlichen Verflechtung von

Wirtschaftsraumen Rechnung getragen wird. Anscahdwerden die Anbindungsqualitat

14 vgl. BIEHL (1991) und BeHL (1995).
5 vgl. BMVBW (2003, S. 79 ff.).

18 Eigene Berechnungen auf Basis der BVWP-Daten.
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einer Region und ihre strukturelle Arbeitslosigkainter Bertcksichtigung weiterer
Standortfaktoren/StrukturgréfRen mit einem multipRegressionsansatz verknupft. Ergebnis
sind KenngréRen, welche die Veranderungen der tsirellen Arbeitslosigkeit infolge einer
veranderten Anbindungsqualitét regional differertziederspiegeln. Fallbezogen kénnen nun
regionale Veranderungen der Arbeitslosenzahlen ranég von Infrastrukturprojekten
berechnet werden. Als monetarer Bewertungsmal3stabder Subventionsaufwand fir die
Schaffung eines neuen Dauerarbeitsplatzes heraggez®ieser wird mit 13.000 EUR pro
Jahr fiir 8 Jahre angesetZt.

Grundsétzlich erscheint dieses Vorgehen der BVWP Quantifizierung der dauerhaften
Beschaftigungswirkungen von Verkehrsprojekten soipwenn auch die Monetarisierung
dieser Wirkungen methodisch nicht unproblematissth Positiv an der BVWP-Methodik

hervorzuheben sind vor allem die Bezugnahme aufktstrelle Unterschiede zwischen
Regionen und die Beriicksichtigung unterschiedliglegiionaler Wirtschaftsverflechtungen.
Alternativ kénnte man die Veranderungen der wirgdttitchen Verflechtungen durch

Verkehrsinfrastrukturmafnahmen auch direkt, z.B.@navitationsmodellen fur den Ist- und
Plan-Fall schatzen und anschlieRend aus den veténdeerkehrsqualitaten Rickschlisse
auf Arbeitsplatzwirkungen ziehen. Allerdings stedlich hierbei die Frage, ob der zu
erzielenden Wissenszuwachs den Mehraufwand eindsheso Ansatzes tatsachlich

rechtfertigt.

GRAHAM [2007] analysiert die Verstarkung positiver Agglenationseffekte durch den Bau
von Infrastrukturprojekten in GroRbritanni&h. Zunachst werden in einem raumlich
disaggregierten Modell die Agglomerationsvorteile dlie verschiedenen Wirtschaftsektoren
quantifiziert. Dabei werden Elastizitaten der sedden Produktivitat mit Bezug zur
Veranderung des Ballungsgrades zwischen 0,07 (Btaohaft) und 0,24 (Finanzsektor)
ermittelt. Werden bestehende konventionelle Kostatren-Analysen britischer Straldenbau-
investitionen um die Verstarkung von Agglomerateffskten erweitert, ergeben sich bei
Verwendung der berechneten Elastizitaten 12% 6 Béhere Nutzenwerte. Das lasst einen

Einschluss derartiger Wirkungen in kinftige Nutzemgzhnungen sinnvoll erscheinen.

7vgl. BMVBW (2003, S. 75).
18vgl. GRAHAM (2007).
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Die Expertengruppe des Round Tables von OECD/ITistwe einer aktuellen Einschatzung
allerdings darauf hin, dass die Ergebnisse einga#é Studien zu erweiterten Wirkungen
von Infrastrukturinvestitionen (Berucksichtigung nvoAgglomerationsvorteilen, Wettbe-
werbswirkungen, raumlichen Spill-Over-Effekten et GréfRe und Richtung der Effekte
stark variieren. Sie sind stets kontextabhangig daahit nur schwer zu verallgemeinéfn.
Die Entwicklung eines einheitlichen, methodisch sistenten Rahmens fir den Einschluss
dieser Effekte in die Bewertung von Infrastruktuestitionen steht noch aus. Dieser
Methodenentwicklung sollte nach Ansicht der OECB/HEXxpertengruppe Vorrang vor der
Suche nach ubertragbaren Resultaten und ,Daumeénteggeben werdeff,

Die von der Bundestagsfraktion Bundnis 90/Die Gniherausgegebene Studie ,Jobmaschi-
ne StralRenbau?”, in der Wirkungen von Stra3enimirgsirinvestitionen in den Neuen
Bundeslandern abgeschatzt werden, leistet — wiAnhmang zu dieser Studie aufgezeigt wird
— aufgrund verschiedener methodischer Defizite é®iBeitrag zur Beurteilung der Effekte

von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen.

19vgl. OECD/ITF (2007, S. 3).
20yvgl. OECD/ITF (2007, S. 5).
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4 Fazit

Der Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastruktured wvegionalen Zielgro3en, wie
Produktionsniveau, Produktivitat und Beschéaftigunsf, theoretisch gut belegt. Nicht
eindeutig sind jedoch der gquantitative Umfang setgtositiven Entwicklungseffekte und die
raumliche Verteilung dieser Wirkungen. Das ist atbem auf die erhebliche Komplexitat der
Zusammenhange zurickzufihren, die nur durch eirsprachsvolle und datenintensive
okonometrische Modellbildung adaquat erfasst werki@men. Empirische Analysen, die
diesen Anforderungen gerecht werden, kommen im Blégel zu positiven, aber quantitativ
begrenzten Auswirkungen von Verkehrsinfrastruktestitionen. Die bisherigen Ergebnisse
der wissenschaftlichen Analysen lassen daher dehtSchluss zu, dass regionale Effekte bei
der Bewertung von Verkehrsinfrastrukturinvestitioneernachlassigt werden kénnen. Da die
GrolRenordnung regionaler Effekte jedoch stark ®driikann nur eine einzelfallbezogene
Betrachtung belastbare Ergebnisse liefern.
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Anhang: Methodenkritik der Studie ,Jobmaschine Stra3enbau?“

Die Bundestagsfraktion von Bundnis 90 / Die Gruhahkurzlich eine Publikation mit zwei
Teilstudien herausgegeben, deren Ziel es war, dsardmenhang zwischen Fernstral3eninf-
rastruktur und regionaler Wirtschafts- und Besggéfigsentwicklung empirisch zu
untersuchen. Hierfir wurden in univariaten, lin@arBegressionsrechnungen regionale
Querschnittsdaten zur Bevolkerungs- und Gewerbeekiting sowie zur Arbeitslosigkeit in

Sachsen und Thirringen mit Daten zur Autobahnerpeidteit verkniipft?

Durch einen Abgleich der in diesen Teilstudien v@amdeten Methodik mit den in Abschnitt 1
erlauterten Anforderungen an empirische Analysemiesaen in Abschnitt 2 aufgeflhrten
Verfahren anderer Untersuchungen sollen hier Awssadper die Belastbarkeit der in den

Studien erzielten Ergebnisse gezogen werden.

Die Studien, die in der Publikation ,Jobmaschine®tnbau” verdffentlicht wurden, kédnnen
auf drei Ebenen analysiert und einer Methodenkutiterzogen werden:

1. Werden die richtigerzielgréf3en erfasst, und sind digewahlten Variablenfur den
Nachweis eines Zusammenhanges zwischen Stral3ensitionen und regionaler

Beschaftigung Wirtschaftswachstgeeigne?

2. Sind die verwendeteBerechnungsansatzeyeeignet, die in Abschnitt 1 dargestellten

Kausaleffektezu erfassen?

3. WelcheEffekte werden in der Studieicht beriicksichtigt?

1. Werden die richtigen Zielgro3en erfasst, und siné gewéhlten Variablen fur den
Nachweis eines Zusammenhanges zwischen Strallensitionen und regionaler

Beschaftigung Wirtschaftswachstum geeignet?

Als unabhangige (erklarende) Variable kommt in d@egressionsrechnungen die durch-
schnittliche Fahrzeit zum n&chsten BAB-Anschluasnfin) nach Daten des Bundesamtes fur

Baumwesen und Raumordnung zu Einsatz. Diese Gi@Beesnen guten Indikator fir die

2L vgl. BUNDESTAGSFRAKTIONBUNDNIS 90/ DIE GRUNEN (2007)
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Autobahnndhe der betrachteten Region dar. Mit ilnd sber nur eingeschrankt Aussagen
Uber die tatsachliche Qualitat der Erreichbarkei¢ieRegion moglich. Hierfur sind neben der

interregionalen Verkehrsanbindung auch die wirtBsgaographische Lage und die

wirtschaftlichen Verflechtungen zu anderen Regioeatscheidend. Es erscheint plausibel,
dass fir die wirtschaftliche Entwicklung einer Regwvor allem eine verbesserte Erreichbar-
keit benachbarter Zentren, zu denen die intensivsfetschaftlichen Austauschbeziehungen
bestehen, relevant ist. Deshalb waren fur die Asedyindikatoren geeigneter, welche diesen
Zusammenhangen Rechnung tragen, und wie sie z.B. K@evAR / RAGNITZ [2002]

verwendet wurdef?

Als abhéangige (erklarte) Variable zur Beschreibdeg Entwicklung der Beschéaftigungswir-
kungen wird in den Teilstudien deuBDESTAGSFRAKTIONBUNDNIS 90/ DIE GRUNEN [2007]

die Anderung der regionalen Arbeitslosenquote irrd@fitungszeitraum (in Prozentpunkten)
verwendet. Ohne die simultane Berucksichtigung evert regionaler Kennzahlen zur
Bevolkerung, insbesondere der Bevolkerungsanzadi tichte, ist diese Relativgrof3e nicht
fur die Analyse geeignet, da Aussagen zu den -r@svant betrachteten - absoluten
Beschaftigungswirkungen nur eingeschrankt moglichd:s Der gleichen prozentualen
Verringerung der Arbeitslosenquote in einer bewilkgsreichen Region liegt ein wesentlich
starkerer Effekt, gemessen an der Anzahl gesclaft&rbeitsplatze zugrunde, als es in einer
bevolkerungsarmen Region der Fall ist. Fur kinftiggersuchungen sollten deshalb z.B. die
Anzahl entstandener Arbeitsplatze als Parameter Béschaftigungswirkungen benutzt

werden.

Zur Messung der Effekte von StralRenverkehrsinvesénh auf die regionale Wirtschaft
verwenden die Studien deruBDESTAGSFRAKTION BUNDNIS 90/DIE GRUNEN [2007] die

Anderung der Zahl an Gewerbemeldungen pro 1.00@&diner im Untersuchungszeitraum.
Positiv anzumerken ist der Bezug zu einer absol@sifde; auch die Gewichtung mit der
Bevolkerungszahl erscheint sinnvoll. Dennoch siiddie regionale Wirtschaftsentwicklung
wesentliche Aspekte mit dieser Mal3zahl nicht etfagsm einen fehlt eine Differenzierung
nach UnternehmensgrofRe; zum anderen wird keineorsdét Aufteilung vorgenommen.
Letztere ist erforderlich, da der Einfluss der Vigiiarkeit leistungsfahiger Verkehrsinfra-

struktur auf die Produktionsbedingungen branchenipeh sehr unterschiedlich ausfallt: Art

22 |In der Studie von KMAR /RAGNITZ (2002) wird der Mittelwert der minimalen Pkw-Faditen zu den néchsten drei
Agglomerationskernen als Maf fir die Verbessererdgereichbarkeit verwendet. Vgl.adfar / RagNITz (2002, S. 364).
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und Umfang dieser Beziehung hangen u.a. von déorsglezifischen Transportkostensensiti-
vitat, dem Bedarf an qualifizierten Arbeitnehmemduwder erforderlichen Néhe zu Absatz-
markten ab. Analog zu anderen Studfemollten diese Merkmale Eingang in kiinftige

Untersuchungen finden.

2. Sind die verwendeten Berechnungsansatze geeigmetn dAbschnitt 1 dargestellten

Kausaleffekte zu erfassen?

Wie bereits bei der Kritik an den verwendeten Malga deutlich wurde, besteht ein
wesentlicher methodischer Schwachpunkt der Studieldr fehlenden Berlcksichtigung
regionaler Unterschiede der betrachteten Gebidtsgeén. Obwohl es als sicher gilt, das
andere Standortfaktoren als die Autobahnnéhe, & @egionale Unterschiede in der
Ausstattung mit Humankapital, die geographischeelader die lokale Branchenstruktur von
grof3er Wichtigkeit fur die wirtschaftliche Entwickig einer Region sind, werden diese hier
nicht bertcksichtigt. Das ist insofern verwundér]ials die Studie deruBIDESTAGSFRAKTION
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN [2007] eine Untersuchung vondKiAR [2000] mit einem &hnlichen
Argument kritisiert: ,So wurde beispielsweise nigigfragt, ob es in den Landkreisen andere

Faktoren gibt, die neben Fahrzeitverkiirzungen aasstitionsvolumen stimuliererf*

Die implizite Annahme der Berechnungen deuNBESTAGSFRAKTION BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN [2007]ist, andere Standortfaktoren als die Autobahnnéatendiberall gleich verteilt
und/oder beeinflussten die zu untersuchenden ralgionKennzahlen nicht. Das ist weder
theoretisch noch empirisch haltbar. Hinsichtlichr déintersuchungsmethode kann daraus
geschlussfolgert werden, dass statt univariaterd®sgnsanalysen (mit nur einer erklarenden
Variablen) stets Schatzungen multipler Regressims$ionen (simultan mit mehreren

erklarenden Grof3en) notwendig sind.

Darlber hinaus werden die Abschnitt 2 dargestelansalketten zwischen Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen und Wachstum/Beschéaftigunchnhiberticksichtigt. Stattdessen werden
stets direkte und lineare Zusammenhénge zwiscimam ®¥ierbesserung der Autobahnerreich-

barkeit und den zu erklarenden Variablen untetstélle korrekte Spezifikation der flr

Zygl. z.B. BEHL (1995), KOMAR / RAGNITZ (2002), RAHAM (2007).

24 BUNDESTAGSFRAKTIONBUNDNIS 90/ DIE GRUNEN (2007, S. 22)
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Regressionsschatzungen zur Analyse dieser Wirkuagexmerwendenden Funktion(en) ist
aber alles andere als trivial. Abhangig von der KEmentari-
tat/Substituierbarkeit/Hierarchie von Standortfagto kommen hierfur verschiedene
Verknupfungsansatze fur die erklarenden Variabladdiiv, multiplikativ, exponentiell,
logarithmisch) in Betracht. Dariber hinaus ist emdé&quate Auswahl des Funktionstyps (z.B.
linear vs. nicht-linear) flr die Realitditsnahe @&whatzung bedeutsam; dieser sollte den
vermuteten Zusammenhang zwischen den Variablenich&glgut widerspiegeln. So ist der —
auch in anderen Studien - verwendete lineare Zusarthamg zwischen Anbindungsqualitat
und Wachstum/Beschaftigung nur fir einen eingesdtiedd Wertebereich sinnvoll
einsetzbar, wenn man von einer abnehmenden Grehdgratat der Verkehrsinfrastruktur

und damit bei héherem Ausgangshiveau schwacherendesh Wirkungen ausgeht.

Zeitlicher Aspekt: Alle Ansatze sind QuerschnittsgRessionen, d.h. es wird implizit
unterstellt, dass alle Anpassungsreaktionen bemhtgeschlossen sind. Tatsachlich sind
Auswirkungen von Infrastrukturinvestitionen aberr vallem mittel- und langfristig zu
erwarten (Tragheit der Anpassungsprozesse der &@tarahl von Unternehmen und
Bevolkerung). JOHANSSON [2007, S. 32] spricht disthUntersuchungszeitrdume von 8-10
Jahren aus; ein kirzerer Zeitraum sei nicht geeigm® langsame Anpassungsprozesse

abzubilden.

3. Welche Effekte werden in der Studie nicht bertbkigi?

Hier sollen nur die wichtigsten der in der Studiehh bertcksichtigten Effekte genannt
werden. Wie bereits in den Abschnitten 1 und 2 lad#ugeworden ist, wére eine umfassende
Bestimmung aller potenziell auftretenden regiondéekte von neuer Verkehrsinfrastruktur
sehr viel modellierungs- und datenintensiver alsliesin der Publikation der B\DESTAGS-
FRAKTION BUNDNIS 90/DIE GRUNEN [2007] zusammengefassten Teilstudien sind. Konkret
werden insbesondere folgende Wirkungen nicht bletes¢

* Wechselwirkungen mit anderen Regionen: Wie in Ab#ti2 dargestellt, ist es eine
theoretisch offene Frage, in welcher Region pasitivachstums- und Beschaftigungsef-

fekte entstehen. Fir eine faire Beurteilung deeld# von Infrastrukturinvestitionen ist es
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daher unerlasslich, rAumliche Systeme zu analysi®ederum ist eine Querschnittsana-
lyse denkbar ungeeignet, um solche Effekte zu arebn, da sie interregionale Verflech-
tungen nicht abbilden. Dies gilt auch fir die datghten mdglichen Effekte auf die
regionalen Arbeitsmarkte, die systematisch nicHasst, aus politischer Sicht aber

bedeutsam sein kénnen.

Wechselwirkungen  (Komplementaritdten/Substituti@zsghungen) mit  anderen
Standortfaktoren kdnnen mit dem verwendeten Ansgdematisch nicht erfasst werden.
Dies qilt z.B. fur Verbesserungen des quantitatived qualitativen Arbeitsangebots in

einer Region sowie fur eine bessere VernetzungJdernehmen untereinander.

Insgesamt wird deutlich, dass die in der Studieogemen Schllisse weit Uber die Aussage-
kraft der durchgefuhrten Regressionsanalysen hgednesn. Die tatsachlichen regionalen

Wirkungen von Investitionen in Strallenbauvorhabe&innken nur unter Anwendung

geeigneter, komplexerer Modellansatze ermitteltderr Dartber hinaus ist Vorsicht bei der

Ubertragung der Ergebnisse anderer Studien gebimeRegelfall bedarf es einzelfallbezo-

gener Prufungen, wenn regionale Wirkungen von $tfukturprojekten realitatsnah ermittelt

werden sollen.

%5 Auch Beschaftigungseffekte in der Bauphase werdeht riietrachtet, was aber adaquat ist, da es inStiedien um
langfristige Beschaftigungs- und Wachstumseffekte.ge
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