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1 Einleitung

Die Verbesserung der Qualitat der 6ffentlichen
Finanzen ist ein zentrales Anliegen der deut-
schen Finanzpolitik. Ziel der qualitativen Kon-
solidierung ist es, unter Beachtung der jeweili-
gen nationalen und europdischen Budgetbe-
schrdnkungen eine Umstrukturierung der
offentlichen Haushalte weg von vergangenheits-
bezogenen, hin zu wachstumsférdernden Aus-
gaben zu erreichen.

Im Rahmen einer qualitativen Konsolidie-
rung sind diejenigen staatlichen Ausgaben zu
identifizieren, von denen eine positive Wirkung
auf Entstehung und Erhalt langfristiger Wachs-
tumspotenziale erwartet werden kann. Auf-
bauend auf bisher eher allgemein gehaltenen
Studien in diesem Bereich! kann die Analyse der
Verkehrsinvestitionen als eine exemplarische
Vertiefung dieses Themenkomplexes anhand
eines konkreten Betrachtungsgegenstandes die-
nen. Die Kernfrage lautet dabei, unter welchen
Vorraussetzungen Verkehrsinvestitionen positi-
ve Effekte auf das Potenzialwachstum einer
Volkswirtschaft auslosen kénnen.

Das Finanzwissenschaftliche Forschungs-
institutan der Universitét zu Koln (FiFo) hat diese
wie auch weitere Fragen in Zusammenarbeit mit
der Planung Transport Verkehr AG (PTV) im
Auftrag des Bundesministeriums der Finanzen
analysiert.2 Die folgenden Abschnitte geben eine
Zusammenfassung der Untersuchung wieder.3

' Vgl. z. B. Monatsbericht des BMF, Mdrz 2004, ,,Wachstums- und nachhaltigkeitswirksame 6ffentliche Ausgaben
(»WNA*)* oder Monatsbericht des BMF, Oktober 2005, ,,Die Arbeitsgruppe des Wirtschaftspolitischen
Ausschusses der Europdischen Union zur Qualitat der 6ffentlichen Finanzen“.

2 Die vollstandige Studie wird vom Finanzwissenschaftlichen Forschungsinstitut an der Universitét zu KélIn verof-

fentlicht.

3 Die dargelegten Ergebnisse und Schlussfolgerungen geben die Meinung der Autoren und nicht notwendiger-

weise die des Bundesministeriums der Finanzen wieder.
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2 Der outputorientierte
Ansatz

Verschiedene internationale Forschungsvorha-
ben haben den Zusammenhang zwischen Wirt-
schaftswachstum und Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur untersucht. Kernelemente
der Untersuchung waren jeweils die Feststellung
der Kausalitédtsrichtung (d.h. verursachen Ver-
kehrsinvestitionen Wachstum oder zieht Wachs-
tum Verkehrsinvestitionen nach sich?) sowie die
Ermittlung des quantitativen Effekts der Inves-
tition, ausgedriickt durch so genannte Output-
Elastizitdten (d.h. um wie viel Prozent erhoht
sich das BIP, wenn sich die Verkehrsinvestitionen
um 1% erhdhen?).

Erste Studien tiber den Zusammenhang zwi-
schen Infrastruktur-Investitionen und Wachstum
gelangten mit Hilfe eines stark vereinfachten
makro6konomischen Produktionsfunktionsan-
satzes zu recht hohen Elastizitdtswerten. Hierbei
wurde allerdings die Frage, auf welche Art 6ffent-
licher Infrastruktur der Outputeffekt exakt zu-
rickzufiihren ist, vollig ausgeblendet. Die tradi-
tionellen Produktionsfunktionsansédtze beinhal-
teten zudem nicht das ,StraBenverkehrskapital“
als Inputfaktor, obwohl inzwischen nachgewie-
sen werden konnte, dass gerade das fiir Schnell-
straen verwendete Kapital einen signifikanten
Einfluss auf die Leistungsfdhigkeit bestimmter
Industriezweige hat; auch demografische Effek-
te, der Industrie-Mix in einer Region sowie Qua-
litdit und Niveau der sonstigen Infrastruktur
beeinflussen die Nachfrage nach Verkehrsin-
vestitionen einzelner Betriebe nicht unerheblich.

In der Folgezeit wurden die Modellierungen
verfeinert. Es wurden weitaus geringere In-
vestitionseffekte auf das Wachstum ermittelt,
erst recht, je kleiner das rdumliche Untersu-
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chungsgebiet war. Obwohl sowohl Produktions-
als auch Kosten- und Gewinnfunktionsanséatze —
je nach konkreter Modellierung und Daten-
qualitdt - quantitativ recht unterschiedliche Er-
gebnisse aufweisen, gelangen diese Ansitze ins-
gesamt zumindest zu einem schwach positiven
Wirkungszusammenhang zwischen offentli-
chen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und
Wirtschaftswachstum.

Keine hinreichend belastbaren Aussagen
konnen die konventionellen makrookonomi-
schen Studien hingegen zu konkreten regiona-
len Auswirkungen treffen, da sie auf einer hoch
aggregierten Ebene ansetzen. So ist es unmittel-
bar einleuchtend, dass z.B. eine Verkehrsinfra-
strukturmaBnahme in Norddeutschland kaum
messbare Wachstumseffekte in Siiddeutschland
auslost; gesamtwirtschaftlich ist dieser Wachs-
tumseffekt mit klassischen makro6konomischen
Modellen kaum messbar bzw. zurechenbar. An-
ders ausgedriickt: Wachstumseffekte, die mit
klassischen makrodkonomischen Modellen auf
hoch aggregierter Ebene grob identifiziert wer-
den, konnen mit diesermn Modell nicht mehr zwei-
felsfrei auf eine konkrete (verkehrsspezifische)
Investition in einer bestimmten Region zurtick-
gefiihrt werden. Des Weiteren bleiben im Rah-
men klassischer makro6konomischer Studien
die Effekte vieler Infrastrukturvariablen und
Rahmenbedingungen ausgeblendet; neben
Wirkungen von Angebots- und Nachfrage-
dnderungen werden auch Folgen des technolo-
gischen Fortschritts auf regionales Wachstum
und Produktivitdtsverbesserungen nicht weiter
ausdifferenziert und analysiert.

Im Bewusstsein dieser Mangel der klassischen
makrodkonomischen Studien behandeln starker
disaggregierte Ansdtze in der Folgezeit die
Beziehung zwischen Infrastrukturinvestitionen
und Wirtschaftswachstum aus sehr unterschied-
lichen Blickwinkeln. Sie konstatieren infolgedes-
sen variierende Effekte auf die wirtschaftliche
Entwicklung je nach Region oder hauptséchlich
betroffener Branche. Um regionale Besonder-
heiten besser einzufangen, werden in neueren
Studien Quasi-Produktionsfunktionsansitze ver-
wendet, bei denen man die offentliche Infra-
struktur nicht mehr als aggregierten Inputfaktor
begreift, sondern als Potenzialfaktor, der in einer
gesonderten Potenzialfaktoranalyse auf regio-



naler Ebene ermittelt und separat in die Pro-
duktionsfunktion der Region eingebracht wird.*

Im Unterschied zur rein makroékonomischen
Betrachtung wird hier deutlich, dass privates und
offentliches Kapital nur in ihrem Zusammenspiel
wachstumswirksam sein kénnen: Ein durch
reichhaltige Infrastrukturbereitstellung beding-
ter hoher Potenzialfaktor fiihrt ohne private
Investitions- und Produktionstétigkeit nicht zu
mehr Wachstum und vice versa. Zwar leiden
diese Ansitze wiederum an dem Problem fehlen-
der Inputdaten und mangelhafter intraregiona-
ler Vergleichbarkeit. Gleichwohl zeigt sich auch
bei Verwendung von Quasi-Produktionsfunk-
tionen ein zumindest gesicherter und schwach
positiver Zusammenhang zwischen Infrastruk-
turausstattung und (regionalem) Wachstum. Bei
der konkreten Bemessung regionaler Wachs-
tumseffekte muss zudem eine detaillierte, einzel-
fallbezogene Analyse der regional vorherrschen-
den Bedingungen erfolgen, um Entwicklungs-
und Wachstumseffekte zumindest grob abschét-
zen zu kénnen; allerdings bleiben diese Effekte
schwer messbar. Ob das erschlossene Wachs-
tumspotenzial einer Region dann tatséchlich in
Wachstum umgesetzt wird, hdngt wiederum von
komplementédren Faktoren ab, z.B. dem regiona-
len Arbeitskraftepotenzial oder der privaten
Investitionsbereitschaft.

Andere Studien wiederum untersuchen pri-
mar den Effekt von Infrastrukturinvestitionen auf
verschiedene Branchen und Wirtschaftssektoren.
Wenngleich sich in diesem Zusammenhang eine
pauschalisierte Betrachtung verbietet, bestidtigen
die Ergebnisse doch nahe liegende Vermutun-
gen: Arbeitsintensive Branchen, Unternehmen
mit transportintensiver Produktion bzw. der
Massengutverarbeitung sowie Unternehmen mit
uiberregionalen Absatz- und Beschaffungsmaérk-
ten profitieren deutlich stiarker als andere vom
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.

Die Richtung der Kausalitatsbeziehung zwi-
schen Wirtschaftswachstum und Infrastruk-
turinvestitionen ist auch nach Auswertung einer
Vielzahl von Studien tiber die Wirkungsrichtung
noch nicht eindeutig geklart; vielmehr kann die
Wirkungsrichtung temporar und regional vari-
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ieren. Insbesondere existiert keine langfristig
stabile Kausalitatsbeziehung in der Weise, dass
offentliche Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
zugleich auch immer regionale Wachstums-
effekte durch induzierte private Investitionen
auslosen; eine derart pointiert formulierte These
kann in dieser Absolutheit nicht aufrechterhal-
ten werden.

Im Rahmen der Anwendungserfahrungen ist
insbesondere die jiingere Modellentwicklung in
Osterreich hervorzuheben, wo makrodkonomi-
sche Modelle um Potenzialfaktoren erweitert
wurden, die nunmehr eindeutigere Aussagen
iiber die Kausalitét erlauben und differenziertere
Effekte je nach Verkehrstrédger, Branche und
Region abbilden kénnen. Die Beriicksichtigung
von Verdanderungen der Erreichbarkeit sowie die
Differenzierung nach Regionstypen unter Sensi-
tivitdtsaspekten erbringen analytische Fortschrit-
te, wenngleich die statistischen Probleme makro-
okonomischer Modelle weiter bestehen bleiben.

Es bleibt festzuhalten, dass makrodkonomi-
sche Analysen in der Regel zu aggregiert sind,
um die Beziehung zwischen Verkehrsinfrastruk-
turinvestitionen und Wirtschaftswachstum in
Form privater wirtschaftlicher Aktivitdt mit
belastbaren Ergebnissen untermauern zu kon-
nen, so dass verschiedene Ansdtze mit starker
disaggregierten Datensitzen entwickelt wur-
den. Ferner gestalten sich Messungen der Be-
ziehung zwischen Infrastrukturinvestitionen
und Wirtschaftswachstum anhand des BIP als
schwierig und sind mit erheblichen Unsicher-
heiten und Ungenauigkeiten behaftet. Zwar
konnte eine Vielzahl empirischer Studien hierzu
eine positive Korrelation ermitteln, konkrete
Ergebnisse in Form von Output-Elastizitdten
konnten in der Forschung bislang aber nur fiir
den Bereich der StraBeninfrastruktur erbracht
werden. Sie wiesen zudem in ihren konkreten
Werten weite Streuungen auf. Hoch aggregierte
makrookonomische Studien lassen weitere Spe-
zifizierungen und Ausdifferenzierungen nicht
zu; weniger aggregierte Studien zeigen hinge-
gen, dass Wirtschaftswachstum aufgrund von
Infrastrukturinvestitionen je nach Industriesek-
tor oder Region variiert (siehe oben).

4 Dabeiist es wichtig im Blick zu haben, dass regionales Wachstum und Produktivitdtseffekte v. a. durch die
Ausstattung einer Region mit Infrastruktur beeinflusst werden.
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3 Wirkungsketten

Der outputorientierte Ansatz beurteilt die
Wirkung von Verkehrsinvestitionen anhand
von GroBen der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung. In diesem Ansatz kann jedoch nur
unzureichend bertuicksichtigt werden, dass die
entscheidenden Einflussfaktoren gerade nicht
unabhdngig voneinander sind. Insofern ver-
wundert es nicht, dass anhand des outputorien-
tierten Ansatzes empirische Aussagen zu Wir-
kungszusammenhdngen nur schwer getroffen
werden koénnen. Die Ergebnisse sind oft un-
scharf, in wenigen Féllen auch widersprich-
lich. Um diese Erklarungsliicke zu schlieen,
werden in der Studie zentrale Wirkungsketten
herausgearbeitet, die — von den wesentlichen
Input- bzw. Produktionsfaktoren herkommend
—anschaulich die wechselseitigen Einfliisse ein-
zelner Faktoren aufeinander und letztlich auf
das Wirtschaftswachstum aufzeigen. Anhand
von Beispielwirkungsketten wird gezeigt, dass

—die verbesserte Erreichbarkeit eine notwendi-
ge Auswirkung von Infrastrukturverbesserun-
gen ist, ohne die keine regionalwirtschaftli-
chen Impulse ausgelost werden kénnen;

-nichtjede Infrastrukturerweiterung zu Erreich-
barkeitsverbesserungen fiihrt;

—die zentralen Folgewirkungen von Erreich-
barkeitsverbesserungen Senkungen der Trans-
portzeiten und -kosten sind;

- positive Auswirkungen von Verbesserungen
der Infrastruktur dazu fihren, dass die Wir-
kungsketten letztlich in ein verbessertes Ein-
kommen der Beschaftigten bzw. eine héhere
Anzahl von Beschéftigtenverhéltnissen, in gro-
Bere Unternehmensgewinne und somit in eine
verbesserte Finanzsituation der Region iiber
die zu entrichtenden Steuern miinden.

Auf Basis dieser Uberlegungen werden fiinf all-
gemeine Wirkungsketten zu Produktion, Ar-
beitsmarkt, Absatzmarkt, kommunalen Haus-
halten und Verlagerungseffekten abgeleitet,
die das Gros moglicher regionalwirtschaftli-
cher Effekte von Infrastrukturerweiterungen
umfassen.
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4 Derressourcenorientierte
Ansatz

Dem dargestellten outputorientierten Heran-
gehen steht der ressourcenorientierte Ansatz
gegeniiber. Wahrend in makrodkonomischen
Untersuchungen der statistische Zusammen-
hang zwischen der Verkehrsinfrastrukturinves-
tition und der ZielgroBe Wirtschaftswachstum
in Ex-post-Perspektive betrachtet wird und tat-
sdachliche Ursache-Wirkungsbeziehungen nicht
im Vordergrund stehen, geht der ressourcenori-
entierte Ansatz die Untersuchungsfrage von der
entgegengesetzten Richtung an. Dabei werden
die Ressourcen als Input der regionalwirtschaft-
lichen Produktion aufgefasst, die Frage nach
Verkehrsinvestitionen stellt sich hier im Kontext
optimaler Ressourcenkombination. Im Gegen-
satz zum outputorientierten Ansatz kommt der
ressourcenorientierte Ansatz auch ex ante, also
in der Planungsphase zum Einsatz. Eine zentrale
Untersuchungsfrage war entsprechend auch,
welche ressourcenorientierten Indikatoren als
zeitliche ,,Vorstufe® der outputorientierten Indi-
katoren dienen und welche andere Dimen-
sionen abdecken kénnen.

Das prominenteste Verfahren fir den res-
sourcenorientierten Ansatz ist im Verkehrs-
bereich die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA), die
auch in der Bundesverkehrswegeplanung zur
Anwendung kommt. Die NKA ist die unter
gesamtwirtschaftlichen Aspekten vorgenomme-
ne systematische Bewertung von MaBnahmen
im Hinblick auf bestimmte Ziele — wobei diese
Ziele sich in der Praxis nicht nur auf eine ,,eindi-
mensionale® Wachstumsorientierung beschran-
ken. Konkrete Zielsysteme beschreiben die
Erwartungen und Forderungen, die Entschei-
dungstrdger an die Verkehrsplanung haben. Die
Ziele sind auch die Messlatte fiir die Erfolgs-
kontrolle der Verkehrsplanung, an der spater -
nach der Durchfiihrung der einzelnen Hand-
lungsempfehlungen und Vorhaben - die Wirk-
samkeit und Effizienz der Planung insgesamt
beurteilt werden kann.

Die Anwendung der NKA im Bereich der
Infrastrukturplanung ergibt sich aus der Bundes-
haushaltsordnung, die fiir MaBnahmen mit ge-
samtwirtschaftlicher Bedeutung Wirtschaftlich-



keitsuntersuchungen vorschreibt. Die Bewertung
erfolgtim Vergleich der Situation bei Realisierung
der Infrastrukturinvestitionen mit der Situation
ohne Realisierung des Vorhabens. Die Indikato-
ren sind in der Regel den Bereichen Verkehrs-
qualitat, Wirtschaft und Umwelt zuzuordnen.
Die Berechnung der optimalen Mittelverwen-
dung bei Neubau und Erhaltung der Infrastruk-
tur ist jahrlich rollierend angelegt, da die MaB-
nahmen, die in einem Jahr aus Budgetgriinden
nicht durchgefiihrt werden kénnen, im ndchsten
Jahr mit mindestens gleicher Dringlichkeit wie-
der anstehen. Im Erhaltungsbereich diirfen zu-
dem bestimmte Mindeststandards in Leistungs-
fahigkeit und Sicherheit nicht unterschritten
werden, so dass MaBnahmen nicht beliebig auf-
schiebbar sind. Grundlage insbesondere der
Erhaltungsplanung sind somit Verhaltensfunk-
tionen, die die Entwicklung des Zustands von
Bauteilen beim ,Nichts-Tun“ beschreiben. Eine
Planung und Bewertung von Neubaumafnah-
men in Form einer mehrjdhrigen Betrachtung
und unter Berucksichtigung von jdhrlichen
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Budgetrestriktionen bedeutet, dass die Nutzen-
Kosten-Quotienten in Abhdngigkeit vom Zeit-
punkt der Realisierung der MaBnahme und
damit in Abhéngigkeit von anderen dann bereits
realisierten MaBnahmen - und auch deren
Erhaltungszustand - zu bestimmen sind.

Die Bewertung von Erhaltungs-, Erneue-
rungs- und AusbaumafBnahmen an der Infra-
struktur erfordert also eine mehrfache Dynami-
sierung; unter anderem die Dynamisierung der
Qualitdt des Angebotszustands, der Nachfrage
und der Reihenfolgeermittlung.

Im Rahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung (BVWP) werden neun Indikatoren zur
Bestimmung der Vorteilhaftigkeit einer Inves-
tition in die Verkehrsinfrastruktur angewendet,
wobei die Indikatoren teilweise zur detaillierte-
ren Erfassung einzelner Aspekte weiter differen-
ziert sind.

Der Indikator ,Raumliche Vorteile® ragt aus
den Indikatoren heraus, da er nicht den ressour-
cenorientierten Ansatz einer Nutzen-Kosten-Ana-
lyse verfolgt, aber dennoch in diese integriert ist.

Tabelle 1: Indikatoren der Nutzen-Kosten-Analyse

Nr. Nutzenkomponente

1 Verbilligung von Beférderungsvorgangen (NB)
—NB1Senkung von Kosten der Fahrzeugvorhaltung
—NB2 Senkung der Kosten des Fahrzeugbetriebs
—NB3 Transportkostenanderungen durch
Aufkommensverlagerungen

2 Erhaltung der Verkehrswege (NW)
—NW1 Erneuerung der Verkehrswege
—NW2 Instandhaltung der Verkehrswege

3 Erhéhung der Verkehrssicherheit (NS)
4 Verbesserung der Erreichbarkeit von Fahrtzielen (NE)
5 Raumliche Vorteile (NR)

—NR1Beschéaftigungseffekte aus dem Bau von Verkehrswegen

- NR2 Beschéftigungseffekte aus dem Betrieb von Verkehrswegen

—NR3 Beitrage zur Férderung internationaler Beziehungen

6 Entlastung der Umwelt (NU)
—NU1Verminderung von Gerduschbelastungen
—NU2 Verminderung von Abgasbelastungen
—NU3 Verminderung innerértlicher Trennwirkungen

7 Wirkungen des induzierten Verkehrs (NI)
8 Verbesserte Anbindung von See- und Flughéafen (NH)
9 Erfullung verkehrsfremder Funktionen (NF)

10 Investitionskosten (K)

Verkehrstrager
StraRBe Schiene WasserstraBe
X X X
X nur NW2 X
X - X
X X X
X X X
X X, nicht NU3 X
X - -
_ X -
- - X
X X X
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5 Zusammenschau der
Verfahren

Stellt man outputorientierte (makrodkonomi-
sche) und ressourcenorientierte (mikrookono-
mische) Ansédtze einander gegentiber, so wird
deutlich, dass - zumindest was die ,ibliche
Praxis“ angeht - bestimmte 6konomische Effekte
nur durch mikro- oder nur durch makroékono-
mische Beurteilungen abgebildet werden kon-
nen, wahrend andererseits auch eine Schnitt-
menge von ,gemeinsamen® Effekten existiert,
die durch beide Herangehensweisen dargestellt
werden konnen.

Wenn es nun darum geht, die Stdrken beider
Ansdtze zu kombinieren, gilt es eine Vereini-
gungsmenge der Kriterien und Indikatoren zu
identifizieren, mit der die jeweiligen ,blinden
Flecken® der einzelnen Verfahren behoben wer-
den kénnen. Um Komplementaritét der Ansatze
herzustellen, miissen Doppelnennungen ver-
mieden werden, wozu die Schnittmenge der
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Ansitze betrachtet wird. Ziel ist die Erweiterung
des BVWP-Indikatorensets durch die um Uber-
schneidungen bereinigte Vereinigungsmenge
beider Verfahren. Hierbei stehen grundsétzlich
die Wachstumswirkungen von Verkehrsinves-
titionen im Mittelpunkt der Analyse. Andere
mogliche Ziele der Verkehrspolitik, die mittels
der NKA abgebildet werden konnen, werden
explizit aus der Betrachtung ausgeschlossen.

Die Uberlappung beider Verfahren kann
dabei nur auf solchen Indikatoren der NKA beru-
hen, die eingesparte Einheiten an Ressourcen
beschreiben, welche fiir zusétzliche Produk-
tionsprozesse und damit fiir eine zusétzliche
Bruttowertschopfung in der Region zur Verfi-
gung stehen. Zu diesen Indikatoren zéhlen:
Zeitverbrauch, Fahrzeugbetriebskosten, Ener-
gieverbrauch, Unterhaltungskosten, Umwelt-
und Unfallschéden (siehe Abbildung 2, S. 77).

In den aufgestellten Wirkungsketten finden
sich immer die Indikatoren Zeiteinsparung und
geringere Transportkosten als Ausdruck der ver-
besserten Erreichbarkeit wieder, in deren Folge

Abbildung 1: Zusammenhang zwischen Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) und

der Bruttowertschépfung als MessgroRe fir das Wirtschafts-

wachstum

Erreichbarkeit

(Produktionsfunktion inkl.
c.p.-Bedingungen)
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schopfung

A A

Investition in

Verkehrs- Modelle

Input-/Output-

infrastruktur

BVWP
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(Mehrfaktorieller Ansatz)
Schnittmenge

< >

Y

Nutzen/Kosten-
Quotient




Abbildung 2: Vergleich zwischen mikro6konomischen und makro6konomi-

schen Ansatzen’

mikro6konomischer Ansatz

- Zeitersparnis im Privatverkehr

- priv. Opportunitatskosten
bei Geschéftsverkehr

—weniger Unfallrisikokosten durch
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

- Opportunitatskosten der
Unternehmen fiir Reisezeit im
Geschaftsverkehr

| —weniger Kfz-Kosten
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— Multiplikator- und Wachstumseffekte

—weniger Gesundheitsrisikokosten
durch Umweltverschmutzung

—weniger Larmkosten durch
Gesundheitsschaden etc.

T NachLindberg (1992) sowie Goodwin (2001), Fig. 3.1.,5.23.

sich Produktions-, Distributions- und Konsum-
prozesse verandern. Damit ist die Schnittstelle
zwischen dem ressourcenorientierten Ansatz
und dem outputorientierten Ansatz aufgezeigt.
Als Erganzung zum bisherigen Indikatoren-
set der BVYWP wiirden sich die Gré8en Brutto-
wertschopfung, verfiigbares Einkommen (Kauf-
kraft) bzw. Steueraufkommen sowie Preissen-
kungen bei der Produktion in anderen Sektoren
empfehlen. Diese Gréen werden in der Ver-
kehrswegeplanung noch nicht bericksichtigt,
entscheiden aber iiber die Wachstumswirk-
samkeit einer Verkehrsinvestition. Es ist jedoch
darauf hinzuweisen, dass es fiir die genannten
Indikatoren aktuell keine beobachtete Empirie
gibt, wie dies z.B. Zusammenhéinge zwischen
der Erreichbarkeitsverbesserung und der Brut-
towertschopfung sind. Hier tut sich Forschungs-
bedarf in Form weiterer Ex-post-Analysen auf.

—geringere Unfallkosten durch weniger
Heilungskosten, Sachschaden,
Produktionsausfalle etc.

- weniger Larmkosten
durch z.B. Mietausfalle

durch erhéhte Produktivitat

6 Verkehrsinfrastruktur-
investitionen im Rahmen
wachstumsorientierter
Haushaltsplanung

Zusammenfassend erinnern die Wachstums-
wirkungen der Verkehrsinfrastrukturinvestitio-
nen als Untersuchungsobjekt in gewisser Weise an
Mandelbrots beriihmte Deutung von Lewis E
Richardsons Untersuchungen zur Kiistenlénge
GroBbritanniens: Die empirischen Befunde zu den
volkswirtschaftlichen Effekten von Verkehrsin-
frastrukturinvestitionen hingen entscheidend
von der Beobachtungsperspektive ab. Je ndher
man herankommt, desto weniger eindeutig sind
die volkswirtschaftlichen Ertrdge zu bestimmen.
Der Befund, dass die analytische Kette im mittle-
ren Bereich zwischen Makro- und Mikroebene -
zumindest hinsichtlich der Erwartungen, die aus
WNA-Perspektive® daran gestellt werden — unvoll-

5 Der WNA-Ansatz (,Wachstums- und nachhaltigkeitswirksame Ausgaben®) wird nicht als Konzept sui generis ver-
standen, sondern er dient als ein Beispiel fiir die Arbeiten, in denen in dhnlicher Weise innerhalb des Gesamt-
budgets ,zukunftsorientierte* Staatsausgaben identifiziert werden.

makrodkonomischer Ansatz
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stédndig ist, verlangt nach einer Alternative zur her-
kommlichen Betrachtung. Diese wurde mit den
skizzierten Verfahrensverbesserungen fur die
Verkehrsplanung im einzelnen ,Ressort” schon
skizziert. Zudem stellt sich die Frage nach dem
dartiber stehenden Verfahren der Haushalts-
planung und -kontrolle.

Zunidchst werden die zentralen Anforde-
rungen mithilfe eines vereinfachenden Ideal-
typs skizziert. Beschrdnkt man sich auf die
Wachstumsdimension als (fiktives) Staatsziel, so
reduziert sich die NKA auf ein einfaches volks-
wirtschaftliches Rentabilitdtskalkil. Unter der
Prémisse, dass die Wachstumswirkungen aller
staatlichen MaBnahmen verldsslich zu ermitteln
waéren, reduzierte sich die eindimensionale
Ausgabenplanung darauf, die Programme und
Einzelaktivitdten in eine eindeutige Rangfolge
nach MafBgabe des Rentabilitdtskalkiils (z.B.
Output-Elastizitdten) zu bringen und in dieser
Hierarchie umzusetzen. Ob und in welchem
AusmaBe in diesem Verfahren auch Verkehrs-
infrastrukturen realisiert wiirden, ware lediglich
eine empirische Frage, keine politische.

Fir einen ,reinen“ Bottom-up-Ansatz wird
vorgeschlagen, die Seite der volkswirtschaftli-
chen Kosten mit den Schattenkosten 6ffentlicher
Mittel (,dead-weight loss“ der Besteuerung) -
z.B. liber die ,marginal costs of public funds® -
zu operationalisieren. Die Umsetzung dieser
Methode ist mit einigen Herausforderungen ver-
bunden. Sie sollten aber auch schon heute den
Einsatz der Schattenkosten in der konkreten
Planung nicht verhindern. Jenseits methodi-
scher Fragen bleibt freilich die Frage, wie stark
uberhaupt die politischen Préaferenzen fir
wachstumswirksame Ausgaben sind; dies hdngt
ab von den Zielprioritdten tiber die Ressorts hin-
weg. Liegen derartige Zielprioritédten fest, kann
die Verkehrsplanung in die Systematik der er-
gebnisorientierten Steuerung aller Ausgaben-
programme integriert werden.

Die Langfassung der Studie skizziert abschlie-
Bend am britischen Beispiel kurz die Bedin-
gungen, die erfillt sein miissen, um die Ver-
kehrsplanung bruchlos in ein System der effi-
zienz- und ergebnisorientierten Haushaltspla-
nung zu integrieren. Die dortigen Erfahrungen
sind durchaus ermutigend: Wenn auch noch mit
einigen ,Haken und Osen® bewehrt, kann im

WACHSTUMSWIRKSAMKEIT VON VERKEHRSINVESTITIONEN

Groflen und Ganzen konstatiert werden, dass im
Vereinigten Konigreich die Verkehrsplanung
voll in die Systematik der sonstigen Haushalts-
planung integriert ist. Die verfahrensseitige
Konsistenz mit anderen Ressorts ist gewdhrleis-
tet, ,evaluatorische Inselldbsungen® wie z.B. in
Deutschland werden vermieden.



