o TWI

Projektbericht

Rheinisch-Westfalisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen -
Wachstumsaspekte im Rahmen
einer gestaltenden Finanzpolitik

Endbericht - Kurzfassung

Forschungsprojekt im Auftrag des
Bundesministeriums der Finanzen




Vorstand

Prof. Dr. Christoph M. Schmidt (Prasident)
Prof. Dr. Thomas K. Bauer (Vizeprasident)
Prof. Dr. Wim Késters

Verwaltungsrat

Dr. Eberhard Heinke (Vorsitzender);

Dr. Henning Osthues-Albrecht; Dr. Rolf Pohlig; Reinhold Schulte
(stellv. Vorsitzende);

Manfred Breuer; Oliver Burkhard; Dr. Hans Georg Fabritius;

Hans Jiirgen Kerkhoff; Dr. Thomas Kdster; Dr. Wilhelm Koll;

Prof. Dr. Walter Kramer; Dr. Thomas A. Lange; Tillmann Neinhaus;
Hermann Rappen; Dr.-Ing. Sandra Scheermesser

Forschungsbeirat

Prof. Michael C. Burda, Ph.D.; Prof. David Card, Ph.D.; Prof. Dr. Clemens Fuest;
Prof. Dr. Justus Haucap; Prof. Dr.Walter Krdmer; Prof. Dr. Michael Lechner;
Prof. Dr. Till Requate; Prof. Nina Smith, Ph.D.

Ehrenmitglieder des RWI

Heinrich Frommknecht; Prof. Dr. Paul Klemmer *; Dr. Dietmar Kuhnt

RWI Projektberichte

Herausgeber:

Rheinisch-Westfalisches Institut fiir Wirtschaftsforschung
HohenzollernstraRe 1/3, 45128 Essen

Tel. 0201/81 49-0, Fax 0201/81 49-200, e-mail: rwi@rwi-essen.de
Alle Rechte vorbehalten. Essen 2010

Schriftleitung: Prof. Dr. Christoph M. Schmidt

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen - Wachstumsaspekte im Rahmen einer
gestaltenden Finanzpolitik

Endbericht - Kurzfassung - Januar 2010

Forschungsprojekt im Auftrag des Bundesministeriums der Finanzen
Projektnummer: 27/08



Projektbericht

Rheinisch-Westfélisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen -
Wachstumsaspekte im Rahmen
einer gestaltenden Finanzpolitik

Endbericht - Kurzfassung - Januar 2010

Forschungsprojekt im Auftrag des
Bundesministeriums der Finanzen

Projektnummer: 27/08

Projektteam: Dr. Gyorgy Barabas, Tobias Kitlinski,
Prof. Dr. Christoph M. Schmidt, Dr. Torsten Schmidt
und Dr. Lars-H. Siemers (Projektleiter)

in Kooperation mit

Prof. Dr. Werner Brilon (Ruhr-Universitat Bochum)

Das Projektteam dankt Heinz Gebhardt, Dr. Rainer Kambeck,
Florian Klohn, Lionita Krepstakies, Claudia Lohkamp,

Timo Mitze, Joel Stiebale, Dr. Harald Tauchmann und dem
Bundesministerium der Finanzen fiir die Unterstiitzung

bei der Durchfiihrung des Projekts.

L2 TWI






Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

Inhaltsverzeichnis

1. Zielsetzung und Studiendesign ......c.ceceeeververneenrersrenrenreeneeieeeneeseeseenne 3

2. ErgebniSse ..cu ettt 5

2.1, Ist eine Entkopplung von Verkehrsaufkommen und Wirtschafts-
WAChSTUM ZU @rWATENT ...ttt ettt sttt ese s 5

2.2, Wie sind die wachstums- und beschaftigungspolitischen Wirkungen

2.3.

2.3.1
2.3.2
2.3.3
2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in Deutschland

CINZUSCRALZEN?...oeei ettt eeeteeeerareeceaeeeeesaeeeesaeesesssesesssaesnsnnes 5
Wie hoch sind die kurzfristigen Effekte und welche Effekte stellen

Sich 1angfristig @IN7 ....cueeiee et eee 6
Die sich kurz- bis langfristig einstellenden Jahreseffekte....................... 6
Der iiber die Nutzungsdauer akkumulierte Wachstumseffekt................. 9
Auswertung der Ergebnisse zu den Beschaftigungseffekten................. 12
Investitionen in StraRe und Schiene: Welche Unterschiede sind zu
DEACKLIENT ..ttt te e ae e e e e ae e re e ae e raeesae e naennns 13
Welche Bedingungen fordern bzw. behindern die Entfaltung

POSItIVEr Effekte?....ceeeieeeieieeeeeeceete ettt 13
Welche Rolle spielen Engpasse der Verkehrsinfrastruktur in
DEULSCRIANA? .ottt erb e e sabe e e aae s 14
Wie effektiv sind Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in der kurzen

und mittleren Frist im Vergleich zu alternativen Verwendungen?......... 14
FAZIT..ieoteieerieteceetesese sttt te st e st st e st e et e sre st e s e e s aesaesaaesaassnanee 16

1/17






Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

Kurzfassung

1. Zielsetzung und Studiendesign

Die seit Griindung der Bundesrepublik schwerste Rezession, die im Herbst des
Jahres 2008 einsetzte, hat die Konsolidierungserfordernisse noch einmal deutlich
verstarkt. Es gilt daher, die knappen Haushaltsmittel moglichst effektiv einzusetzen,
d.h. vor allem dort, wo sie die hdchsten Wachstums- und Beschaftigungswirkungen
entfalten. Dies entspricht dem Ziel einer qualitativen Haushaltskonsolidierung, bei
der der Anteil der staatlichen Konsumausgaben an den Gesamtausgaben zu Guns-
ten des Anteils der Investitionsausgaben reduziert werden soll. Bundesregierung
und Sachverstandigenrat sehen bei dem Ziel einer konjunkturgerechten Wachs-
tumspolitik gerade fiir Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur eine zentrale Rolle.

Eine solche Strategie setzt allerdings voraus, dass die Investitionen in Verkehrsinf-
rastruktur die erhofften Wachstums- und Beschaftigungseffekte auch tatsachlich
erzielen. Allerdings ist die empirische Evidenz fiir die Wirksamkeit von Verkehrsinf-
rastrukturinvestitionen in Deutschland gering, da bisher nur relativ wenige empiri-
sche Untersuchungen durchgefiihrt wurden. Im vorliegenden Gutachten werden die
bisherigen Befunde mit aktuellen Daten und modernen Methoden erganzt, so dass
die deutsche Finanzpolitik auf Basis einer verbesserten empirischen Evidenz speziell
fiir Deutschland geplant werden kann. Dabei werden erstmals auch gesamtdeutsche
Daten aus Ost und West ausgewertet.

Da die moglichen Methoden jeweils Vor- und Nachteile aufweisen, die in Kapitel 3
ausfiihrlich erlautert werden, wird eine Strategie verfolgt, die Wachstums- und
Beschaftigungswirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen auf Basis unter-
schiedlicher Methoden und Datensdtze zu schétzen, um fiir die Wirtschafts- und
Finanzpolitik ein moglichst abgesichertes Spektrum der Hohe der Effekte zu ermit-
teln. In der Studie kommen drei Methoden zum Einsatz:

e Makrodkonometrische Zeitreihenanalysen mittels sog. Vektorautoregres-
siver Verfahren (VAR Modelle) auf Basis gesamtwirtschaftlicher Daten
(Kapitel 4);

e  Semi-makrodkonometrische Paneldatenanalysen mittels statischer und
dynamischer Modelle auf Basis der 16 Landerdaten (Kapitel 5);

e  Simulationsbherechnungen auf gesamtwirtschaftlicher Ebene auf Basis des
Kurzfrist- und Mittelfristmoduls des RWI-Konjunkturmodells (Kapitel 6).

Im Rahmen der Untersuchung werden die Effekte von Verkehrsinfrastrukturinves-
titionen auf das Bruttoinlandsprodukt (BIP), das Arbeitsvolumen bzw. die Beschafti-
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gung und die privaten Investitionen sowohl fiir die kurze wie auch fiir die mittlere
und- lange Frist quantifiziert. Ziel des Forschungsvorhabens ist die Gewinnung
vertiefter und differenzierter Erkenntnisse iiber die volkswirtschaftliche Bedeutung
von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in Deutschland. Eine vertiefende Fragestel-
lung ist, welche Bedingungen die Entfaltung dieser Effekte, vor allem der langfristi-
gen, befordern bzw. behindern, um Schlussfolgerungen fiir eine Politik der nach-
haltigen wirtschaftlichen Férderung der deutschen Volkswirtschaft ziehen zu kon-
nen.

Um Erkenntnisse fiir eine finanzpolitische Ausgabenstrategie zu gewinnen, wer-
den die Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen mit den Effekten einiger
alternativer offentlicher Ausgabemdéglichkeiten verglichen, so dass die fiskalischen
und gesamtwirtschaftlichen Opportunitatskosten von Verkehrsinfrastrukturinvestiti-
onen ermittelt werden. Die Opportunitdtskosten bestehen darin, dass wenn man
Mittel fiir Verkehrsinfrastruktur verausgabt, diese nicht mehr fiir andere Ausgaben
genutzt werden konnen. Der Nachweis signifikanter positiver Wachstums- und
Beschaftigungseffekte von Verkehrsinvestitionen allein lasst keine Aussage dariiber
zu, ob es nicht effektiver ware, die knappen Steuermittel in anderen Politikberei-
chen zu verwenden. Daher simulieren wir in Kapitel 6 die Effekte von alternativen
Verwendungen mit dem RWI-Konjunkturmodell, um die kurz- bis mittelfristigen
Effekte dieser zu quantifizieren und mit denen der Verkehrsinfrastrukturinvestitio-
nen zu vergleichen. Auf diese Weise kdnnen die konjunkturpolitischen Opportuni-
tatskosten bestimmt werden. Aussagen beziiglich der langfristigen wachstumspoli-
tischen Opportunitatskosten kdnnen auf Basis der Simulationen allerdings nicht
getroffen werden.

Da vor allem Engpasse im Verkehrsbereich Folgekosten fiir die Biirger und Unter-
nehmen haben, wird in der Studie in Kapitel 7 auch die aktuelle Engpasssituation
der deutschen Verkehrsnetze dargestellt. Dabei werden das StraRBennetz, das Schie-
nennetz, die Wasserwege und der Flugverkehr in Deutschland beriicksichtigt. Es
wird mittels eines einfachen Modells die hohe Komplexitdt der Engpassproblematik
aufgezeigt und erlautert, dass gesamtstaatlich die Auflosung eines bestimmten
Engpasses mittels Verkehrsinvestitionen keineswegs zwangslaufig zu einer Verbes-
serung der makrookonomischen Engpasssituation fiilhren muss.

In einem Exkurs am Anfang der Studie wird in Kapitel 2 aber auch der Frage nach
einer moglichen Entkopplung von Verkehrs- und Wirtschaftswachstum speziell fiir
Deutschland nachgegangen, die vor allem aus Umwelt- und Klimaschutzgriinden
wiinschenswert ware. Hierfiir wird die Korrelation der beiden GroRen sowohl spezi-
fisch fiir den Personen- wie auch fiir den Giiterverkehr geschatzt. Dabei wird so-
wohl der sehr lange Zeitraum seit den 1970er Jahren untersucht, als auch der Zeit-
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raum seit der Wiedervereinigung ausgewertet, um zu priifen, ob in der jiingeren
Vergangenheit seit der Wiedervereinigung es zu einer Entwicklung der Entkopplung
der GroRen gekommen ist. In der Diskussion iiber die Erreichbarkeit einer Entkopp-
lung werden vor allem auch die spezifischen Entwicklungen durch die Globalisie-
rung beachtet.

2. Ergebnisse

Die Thematik dieses Gutachtens Idsst sich in sieben zentrale Fragen aufgliedern,
die im Folgenden auf Grundlage der empirischen Ergebnisse erdrtert werden.

2.1. Ist eine Entkopplung von Verkehrsaufkommen und Wirtschaftswachstum zu
erwarten?

Die statistischen Analysen belegen eindeutig eine positive Beziehung zwischen
Verkehrs- und Wirtschaftsleistung in Deutschland. Es gibt keinerlei Anhaltspunkte,
dass sich diese Beziehung in jiingerer Vergangenheit abgeschwacht hétte. Seit der
Wiedervereinigung und der Offnung der osteuropéischen Markte hat sich die Héhe
der Verkehrsleistung bei gegebener Wirtschaftsleistung sogar noch erhdht. Eine
Entkopplung von Verkehrs- und Wirtschaftswachstum kann aktuell also nicht beo-
bachtet werden. Es ist somit zu befiirchten, dass eine Begrenzung der Verkehrsleis-
tung - z.B. durch unterlassene Investitionen in die Infrastruktur - nachteilige Aus-
wirkungen auf das Wirtschaftswachstum haben konnte. Wenn eine Entkopplungs-
strategie angestrebt wiirde, sollte daher zunéchst versucht werden, graduell die
notwendigen Anreize und Voraussetzungen zu schaffen, die eine Entkopplung der
beiden Phanomene férdern kdnnten, bevor Verkehrsinvestitionen reduziert oder in
ihrer Struktur merklich veréndert werden.

2.2. Wie sind die wachstums- und beschaftigungspolitischen Wirkungen von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in Deutschland einzuschétzen?

Es wurde fiir Deutschland empirische Evidenz fiir Wachstumswirkungen von Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen gefunden. Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
haben nach unseren Ergebnissen positive Konjunktureffekte in der kurzen Frist und
erhohen auch langfristig das Wirtschaftswachstum. Sie stellen somit grundsatzlich
ein effektives Instrument sowohl fiir eine Konjunktur- als auch fiir eine wachstums-
orientierte Wirtschafts- und Finanzpolitik dar. In unseren VAR-Analysen und im
Rahmen unserer Simulationen mit dem RWI-Konjunkturmodell konnten wir auch
nachweisen, dass staatliche Verkehrsinfrastrukturinvestitionen das Wachstum u.a.
dadurch steigern, dass neue private Investitionen durch diese angeregt werden
(sog. Crowding-in). Des Weiteren finden wir Hinweise fiir abnehmende Grenzertra-
ge: die Wachstumswirksamkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen scheint seit
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den 1970er Jahren bis Ende der 1980er Jahre im Durchschnitt iiber alle Projekte
gesunken zu sein. Die Wachstumswirksamkeit variiert also vermutlich mit der Hohe
der Qualitat und des Bestandes an Verkehrsinfrastruktur, wie es das Gesetz der
abnehmenden Grenzertrige nahe legt: Mit zunehmender Qualitdt und Hohe des
Bestands an Verkehrsinfrastruktur in Deutschland sank die Wirksamkeit von Investi-
tionen von 1970 bis 1989. Aufgrund des maroden Verkehrsnetzes in der DDR wuchs
diese wieder. Nach umfassenden Investitionen, die die groRen vorhandenen Liicken
in den neuen Landern Stiick fiir Stiick abbauten, sank dann auch die Wirksamkeit
wieder.

Es konnte keine empirische Evidenz fiir direkte Beschaftigungseffekte von Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen gefunden werden. Simulationen mit dem RWI-
Konjunkturmodell deuten auf geringe Effekte hin. Der Grund dafiir diirfte darin
liegen, dass Verkehrsinvestitionen, vor allem StraBenbauinvestitionen, mit starkem
Einsatz groBer Maschinen mit geringem Arbeitsaufwand durchgefiihrt werden.
GroRere Beschaftigungseffekte konnen dann nur von den Multiplikator- und
Akzeleratoreffekten der klassischen Art ausgehen. Dies wiirde im Einklang mit den
Ergebnissen von Seitz (1993) stehen: Seitz hat fiir die StraReninfrastruktur in
Deutschland ein komplementares Verhdltnis zum privaten Kapitalstock, aber ein
substitutives Verhaltnis zum Faktor Arbeit gefunden. Daher sollten Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen zu mehr privaten Investitionen fiihren, aber letztlich nicht
notwendigerweise zu bedeutend mehr Beschaftigung.

2.3. Wie hoch sind die kurzfristigen Effekte und welche Effekte stellen sich lang-
fristig ein?

2.3.1 Die sich kurz- bis langfristig einstellenden Jahreseffekte

Fiir die praktische Wirtschafts- und Finanzpolitik ist es wichtig, die zu erwarten-
den Effekte von staatlichen Investitionen auch zu quantifizieren. Um belastbare
Ergebnisse zu erzielen, die die zu erwartende Bandbreite der Effekte aufzeigen,
haben wir drei verschiedene Methoden verwendet. Wir fanden erwartungsgemal je
nach Methode sehr unterschiedliche GréRenordnungen der Effekte. Die Ergebnisse
der unterschiedlichen Ansatze sind in Tabelle 2.1 zusammengestellt. Auf der Basis
einer gesamtstaatlichen Zeitreihenanalyse mittels VAR-Schédtzungen fanden wir
Evidenz dafiir, dass eine Erhdhung der gesamtstaatlichen Investitionen in der Zeit-
spanne seit 1970 im ersten Jahr im Durchschnitt zu einem Anstieg des deutschen BIP
filhrte. Fiir einen langerfristigen Effekt finden wir keine statistisch belegbaren
Hinweise. Ein wesentlicher Wirkungskanal von Verkehrsinvestitionen ist laut unse-
ren VAR-Schatzungen die Generierung von zusatzlichen privaten Investitionen. Der
geschétzte kurzfristige Effekt im ersten Jahr ist quantitativ unglaubwiirdig hoch, so
dass die VAR-Schatzungen lediglich qualitativ aussagekréftig sind. Die VAR-
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Schétzungen bereiten somit empirische Evidenz fiir die Wachstumswirksamkeit von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen, sie erwiesen sich zumindest im vorliegenden
Fall aufgrund bestehender statistischer Probleme! fiir eine belastbare Quantifizie-
rung der Effekte aber als ungeeignet.

Tabelle 2.1

Vergleich der kurz- und langfristigen realen Effekte einer Investition in Hohe von 1
Mrd. € bei den einzelnen Modellen

in Preisen des Jahres 2008; Effekte in Mrd. €

Mrd. € Kurzfristeffekt bzw. im Langfristeffekte bzw.
1. Jahr nach 3 Jahren
VAR-Modell (8,2) -
Panelmodell 0,1 0,13-0,4
Konjunkturmodell 1,0 0,05

Frgene Berechnungen auf Basis des BIP des Jahires 2008. Nur statistisch signijikante
Lifekte sind aufgefiihrt. Die Vergleichbarkert der Langfiisteffekte des Panelmodells mit
denen des Konfunkturmodells ist aufgrund unterschiedlicher Definitionen einge-
SChrgnkt: beim Konjunkiurmodell meint der Langfristeffekt den ekt nach arer fahren
[(Mitteffristeffekt), ber der Panelanalyse Ist es der sich langfristig elnstellende jihriiche
Lifekt auf die Produktion. Obwohl im RWI-Konjunkturmodel/ eine dauerhafte Frhohung
der Investitionen simuliert wurde, /st hier der Effekt einer einmallg erfichten /nvestition
bezjferi, um die Vergleichbarkert zu watiren.

Auf Basis einer Bundesldnder-Panelanalyse fanden wir erwartungsgemaR gerin-
gere Effekte. Nach unseren Produktionsfunktionsschatzungen fiihrt eine Erhohung
des Verkehrsinfrastrukturbestandes um 1% (auf gesamtstaatlicher Ebene gleichzu-
setzen mit Netto-Investitionen in Hohe von 7,6 Mrd. €) im Durchschnitt der Jahre
von 1993 bis 2006 iiber alle Ldnder zu einem kurzfristigen Anstieg des BIP um
0,03%. Dies entspricht gegenwartig etwa 750 Mio. €; dieser Kurzfristeffekt ist in
seiner Hohe allerdings unsicher. Der Effekt wachst langfristig auf 0,04 bis 0,12%
des BIP, was etwa 1 bis 3 Mrd. € entspricht. Eine Investition in Hohe von 1 Mrd. €
fiihrt somit zu einem kurzfristigen Anstieg des BIP um etwa 100 Mio. €, der langfris-
tig auf 130 bis 400 Mio. € anwachst (vgl. Tabelle 2.1. zweite Zeile).2 Vernachlassigt

1 £5s kann nur eine zu geringe Anzah/ an Kontrollvariablen einbezogen werdern, so dass die VAR-
Methode limitiert /st

2 Dabe/ Ist zu beachten, dass der Ejfekt in Mrd. € ausgedrickt von dem betrachteten Jahr, auf
das die Flastizitit angewendet wird, abhinglg /st. Auch das Ausmal8 einer 1%-1gen Erhohung der
Infrastruktur fallt in Mrd. € ausgedrickt je nach aktuellem Infrastrukturniveay unterschiedlich
hoch aus. Ist dre Flastizitit beisprelsweise 0,5 %, filhirt eine Erhdhung des aktuellen Verkehrsinfra-
strukturbestandes um 1% bers einem BIP in Hohe von 2,492 Billionen € (Deutschland im Jfahr 2008)
Zu elnem Anstieg um 12,46 Mrd. € ber einem BIP von nur 541,1 € (NRW 1m Jahr 2008) entspre-
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man Resultate, die eher als AusreiBer zu werten sind, so verdichten sich die empiri-
schen Ergebnisse bei Elastizitdten fiir den Langfristeffekt in einem engen Bereich
von 0,065 bis 0,07%, was bei einer Investition in Hohe von 1 Mrd. € mit einem
jahrlichen BIP-Anstieg von 230 bis 250 Mio. € gleichzusetzen ist.

Dariiber hinaus haben wir schwache Evidenz fiir Spillovereffekte zwischen den
deutschen Landern beziiglich der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen gefunden. Es
muss deshalb beachtet werden, dass in der Panelanalyse iiber die Lander der
durchschnittliche Wachstumseffekt von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen vermut-
lich unterschatzt wird. Die Spillovereffekte belastbar zu quantifizieren, war im
Rahmen dieser Untersuchung nicht méglich.

Wir finden auch Evidenz dafiir, dass die Wachstumswirksamkeit von Verkehrsinf-
rastrukturinvestitionen in den ostdeutschen Bundeslandern sehr viel hoher war,
und Investitionen in Hohe von 1 Mrd. € vermutlich jahrliche Ertrage von deutlich
iber 1 Mrd. € hervorriefen. Aufgrund des maroden Zustandes der Verkehrsinfra-
struktur nach der Wiedervereinigung bestand dort also erwartungsgemaR eine
Unterversorgung, die die Wachstumseffekte von Investitionen deutlich erhéhte.

Im RWI-Konjunkturmodell haben unsere Simulationen3 einer einmaligen Investiti-
on in Hohe von 1 Mrd. € einen kurzfristigen nominalen Effekt im ersten Jahr von
knapp 1,3 Mrd. € ergeben. Aufgrund von Preiseffekten sinkt dieser Effekt real auf
etwa 1,1 Mrd. €. Nach drei Jahren verbleibt aber lediglich ein realer Effekt von etwa
0,05 Mrd. €.

Bei einer permanenten Erhohung der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen wachst
der Effekt auf das nominale BIP nach drei Jahren auf 1,4 Mrd. €. Real belduft sich
der Effekt dann aber nur noch auf 0,9 Mrd. €. Es kommt bei Verkehrsinfrastruktur-
investitionen wegen der gestiegenen Nachfrage bei gegebenen Kapazitaten also zu
nennenswerten Preiserhhungen. Zudem zeigt sich im Konjunkturmodell wie bei
unserer VAR-Analyse, dass der o6ffentliche Kapitalstock, wenn auch nur geringfiigig,
durch Verkehrsinfrastrukturinvestitionen erh6ht wird, da diese auch private Investi-
tionen anregen. Wir finden somit bei staatlichen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
keine Verdrangung von privaten Investitionen, sondern eine Stimulierung dieser.
Dies bedeutet, dass durch Verkehrsinfrastrukturinvestitionen das Wachstumspoten-
zial dauerhaft erhoht wird.

chend nur zu ernem Anstieg um 2,7 Mrd. €. Von daher ist darauf hinzuweisen, dass die prozentua/
ausgedricklen Wachstumselastizititen aussagekriftiger sind, da diese flexibe/ auf verschiedene
Bundesiinder und den Bund anzuwenden sind.

3 Aufgrund der Linearitit des Modells konnen die Frgebnisse aus Kapite! 6 fiir eine Investition

von 2 Mrd. € durch zwer geterlt werdern, um die Efefte einer lnvestition /n Hohe von 1 Mrd. € zu
erhalten.



Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

Es ist beim RWI-Konjunkturmodell zu beachten, dass es tendenziell ein nachfrage-
orientiertes Simulationsmodell ist. Wahrend bei der Panelanalyse die Angebotsseite
betrachtet wird, ohne dass Nachfrageeffekte in starkerem MaRe erfasst wiirden. Die
Ergebnisse der beiden Untersuchungen sind somit nicht ganz vergleichbar. Wah-
rend beim Konjunkturmodell vor allem die kurzfristigen Nachfrageeffekte ermittelt
werden, werden beim Produktionsfunktionenansatz die langfristigen Angebotsef-
fekte geschétzt. Das Mittelfristmodul des RWI-Konjunkturmodells wiederum erfasst
ebenfalls angebotsseitige Mittelfristeffekte. Die dort geschétzten kurz- bis mittelfris-
tigen Angebotseffekte auf das Produktionspotential im zweiten und dritten Jahr
nach der Investition belaufen sich bei einer Investition in Hohe von 1 Mrd. € auf
jeweils ca. 0,05 Mrd. €. Dieser Wert liegt nur etwas tiefer als unser Ergebnis fiir den
Kurzfristeffekt bei der Landerpaneluntersuchung (knapp 0,1 Mrd. €).

Wie schon in der Literatur diskutiert, fallt der geschatzte Effekt der Zeitreihenana-
lyse (VAR) deutlich groRer aus als die der Paneluntersuchung (vgl. Tabelle 2.1). Um
zu einer zusammenfassenden Bewertung beziiglich der Quantifizierung der Effekte
zu kommen, kann man die unplausiblen Werte der VAR-Ergebnisse ausblenden und
sich auf die verbleibenden Ergebnisse aus der Lander- und Konjunkturmodellunter-
suchung konzentrieren. Der Effekt einer Verkehrsinfrastrukturinvestition lasst sich in
einen kurz- bis mittelfristigen Nachfrage- und einen mittel- bis langfristigen Ange-
botseffekt aufteilen. Nach den Berechnungen mit dem RWI-Konjunkturmodell fiih-
ren Verkehrsinfrastrukturinvestition in Hohe von 1 Mrd. € im ersten Jahr vor allem in
Form von Nachfrageeffekten zu einem realen BIP-Anstieg von etwa 1,1 Mrd. € (no-
minal 1,3 Mrd. €). Diese Nachfrageeffekte bestehen aber nur temporar und nach
drei Jahren belaufen sich die Effekte nominal nur noch auf 0,05 Mrd. € (real besteht
kein Effekt mehr). GemaR Mittelfristmodul des RWI-Konjunkturmodells und Panel-
schatzung der deutschen Produktionsfunktion kommt es aber zu wachstumsrelevan-
ten Angebotseffekten: mittelfristig kommt es ab dem zweiten Jahr zu jahrlichen
realen Angebotseffekten in Hohe von etwa 0,05 bis 0,1 Mrd. €. Laut der Panelschét-
zung steigen diese jahrlichen realen Angebotserhéhungen langfristig auf 0,13 bis
maximal 0,4 Mrd. €.

2.3.2 Der iiber die Nutzungsdauer akkumulierte Wachstumseffekt

Fiir eine wachstumsorientierte Wirtschafts- und Finanzpolitik sind vor allem die
Effekte auf das BIP relevant, die sich nicht nur temporar sondern anhaltend einstel-
len. Dies sind die eigentlichen angebotsseitigen Wachstumseffekte. Da die Lang-
fristeffekte des Mittelfristmoduls und der Paneluntersuchung lediglich den Effekt auf
die jahrliche gesamtwirtschaftliche Produktion angeben, und es im Rahmen des
dynamischen Panelmodells aufgrund der meist fehlenden Signifikanz des Koeffi-
zienten des Vorjahres-BIP nicht méglich war, die akkumulierten Effekte belastbar zu
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schatzen, muss ein akkumulierter Effekt als Summe aller zukiinftigen Effekte der
geschaffenen Verkehrsinfrastruktur bestimmt werden, wie es von van Suntum et al.
(2008) vorgeschlagen wird. Um diesen akkumulierten Effekt zu quantifizieren, muss
die Lebensdauer der durch Investitionen netto geschaffenen Verkehrsinfrastruktur
unter Beriicksichtigung deren jahrlicher Abnutzung beachtet werden. Des Weiteren
sollte - abweichend von van Suntum et al. (2008) - fiir eine Vergleichbarkeit der
Effekte der Gegenwartswert der Wirkung bestimmt werden, so dass auch die Op-
portunitatskosten der Finanzierung beachtet werden.

GemaR van Suntum et al. (2008: 28) lasst sich eine durchschnittliche Lebensdauer
des deutschen Verkehrsinfrastrukturkapitalstocks von gut 30 Jahren berechnen. Je
nach Investition kann diese aber auch bei 20 oder 40 und mehr Jahren liegen. Wir
haben deshalb drei Szenarien mit 20, 30 und 40 Jahren durchschnittlicher Lebens-
dauer berechnet. Dabei haben wir zuerst wie van Suntum et al. (2008) eine lineare
Abschreibung des neu investierten Bestandes unterstellt. Da man aber davon aus-
gehen muss, dass Verkehrsinfrastruktur anfangs nur wenig, dann aber immer
starker pro Jahr abgenutzt wird, haben wir auch eine arithmetisch-progressive
Abnutzung unterstellt. Dabei erhoht sich die Abschreibung jedes Jahr um einen
festen Betrag (Progressionshetrag), so dass am Ende der Nutzungsdauer der Kapi-
talbestand vollstandig abgeschrieben bzw. abgenutzt ist.

Wie sich der jahrliche BIP-Effekt (noch nicht diskontiert) iiber die Nutzungsdauer
von 30 Jahren bei einem jahrlichen Anfangseffekt von z.B. 0,262 Mrd. € jeweils
entwickelt, wird in Schaubild 2.1 dargestellt.

Schaubild 2.1
Verlauf des jahrlichen Effekts iiber die Nutzungsdauer
Nutzungsdauer 30 |ahre, Anfangseffekt 0,262 Mrd. €
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Bei der Bestimmung der Hohe der Diskontrate orientieren wir uns an dem durch-
schnittlichen Schuldzinsniveau des Bundes. Dieses belduft sich auf 4,2% pro Jahr.%
Als Anfangsimpuls haben wir zum einen auf Basis der kurzfristigen Angebotseffekte
gemaR Mittelfristmodul des RWI-Konjunkturmodells und Panelanalyse einen Min-
desteffekt im ersten Jahr von 100 Mio. € unterstellt. Alternativ haben wir als wahr-
scheinlichsten Effekt einen jahrlichen Anfangsimpuls von 230 Mio. € und als Maxi-
maleffekt einen jahrlichen Anfangsimpuls von 262 Mio. € verwendet.5 Die Ergebnis-
se sind in Tabelle 2.2 zusammengefasst.

Tabelle 2.2

Bandbreite des diskontierten akkumulierten langfristigen realen Effekts einer
Investition in Hohe von 1 Mrd. €

Lineare und arithmetisch-progressive Abnutzung iiber eine Nutzungsdauer von 20,
30 und 40 Jahren; Effekte in Mrd. € und in Preisen des Jahres 2008

Nutzungsdauer in Jahren

20 30 40
Lineare Abnutzung
0,1 Mrd. € 0,8 1,1 1,3
0,23 Mrd. € 1,9 2,5 3,0
o 0,262 Mrd. € 2,2 2,8 3.4
Jahrlicher . . .
. Arithmetisch-progressive Abnutzung
Anfangsimpuls
0,1 Mrd. € 1,0 L4 1,6
0,23 Mrd. € 2,4 3.1 3.7
0,262 Mrd. € 2,7 3,6 4,2

Frgene Berechnungen. Ableseberspiel: Durch eine lnvestition in die Verkehrsinfrastruk-
tur in Hohe von 1 Mrd. € wird dber eine unterstellte Nutzungsdauer von 30 Jakiren ein
zysatzliches BIP im Gegenwartswert von 3,1 Mrd. € bewirki, wenn als Anfangsimpuls
eln zusatzlicher jihrlicher BIP-Lifekt von 0,23 Mrd. € und eine arithmetisch-
progressive Abnuizung unterstellt wird.

Je nach Nutzungsdauer und Abnutzungsmuster der durch Investitionen geschaffe-
nen Verkehrsinfrastruktur liegt der diskontierte akkumulierte Effekt einer Investition

4 Der Schuldenstand des Bundes am Kreditmarkt belief sich Ende 2008 auf etwa 980 Mrd. €
(BMF 2009a, 2009b). Im Bundeshalt sind im Soll fiir das Jahr 2009 Zinsausgaben in Hohe von
41,5 Mrd. € veranschlagt (BMF 2009a: 20). Daraus berechnet sich eine durchschnittliche Verzin-
sung der Bundesschuld am Kapitalmarkt von 4,2%. Das BMF selbst geht davon aus, dass aktuell
eine Nettoneuverschuldung mit Zinsausgaben von 3% einher geht (BMF 2009a: 79).

5 Bei der Auswahl der relevanten Anfangsimpulse ist zu beachten, dass geschdtzte Langfristef-
fekte des dynamischen Modells nicht verwendet werden kénnen, da diese schon auf Basis einer
Formel (geometrische Reihe) als Effekt iiber alle Zukunft berechnet wurden und die Wahl dieser
Effekte als Anfangsimpuls somit inkonsistent wire.
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in Hohe von 1 Mrd. € in einer Bandbreite von 0,8 bis 2,7 Mrd. € (Nutzungsdauer von
20 Jahren), 1,1 bis 3,6 Mrd. € (Nutzungsdauer von 30 Jahren) und 1,3 bis 4,2 Mrd. €
(Nutzungsdauer von 40 Jahren); ist die Nutzungsdauer der durch Investitionen
geschaffenen Verkehrsinfrastruktur noch langer, so steigt der akkumulierte Effekt
weiter. Es ist somit wahrscheinlich, dass der Gegenwartswert der Investitionsertra-
ge die Investitionskosten nicht unterschreitet und Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
effizient waren. Verwendet man die am haufigsten geschétzte Elastizitat (jahrlicher
Anfangseffekt 0,23 Mrd. €), die mittlere Nutzungsdauer von etwa 30 Jahren und das
arithmetisch-progressive Abnutzungsmuster, so kann bei einer Investition in Hohe
von 1 Mrd. € von einem Effekt von 3,1 Mrd. € ausgegangen werden. Auch wenn man
vorsichtig den niedrigen jahrlichen Anfangseffekt von nur 0,1 Mrd. € unterstellt,
werden die Investitionskosten selbst bei einer selten zutreffenden kurzen durch-
schnittlichen Nutzungsdauer von 20 Jahren vermutlich nahezu durch die Investiti-
onsertrage ,finanziert”. Eine solche Betrachtung vernachlassigt aber noch samtliche
dynamische Riickwirkungen der Finanzierung der Investition. So verteuern kreditfi-
nanzierte staatliche Investitionen z.B. woméglich private Investitionen durch etwai-
ge steigende reale Zinsen.

2.3.3 Auswertung der Ergebnisse zu den Beschaftigungseffekten

Signifikante Beschaftigungseffekte konnten im Rahmen der VAR-Analyse nicht
gefunden werden. Im Rahmen unserer Simulationen mit dem RWI-
Konjunkturmodell berechnen wir aber leicht positive Beschaftigungswirkungen:
demnach wachst die Beschaftigung bei einer Verkehrsinfrastrukturinvestition von
1 Mrd. € im ersten Jahr um etwa 2 500 Beschaftigte (vgl. Schaubild 6.1 in der Stu-
die). Werden die Investitionen dauerhaft um 1 Mrd. € erhéht, steigt die zusatzliche
Beschaftigung im zweiten Jahr weiter auf 5 000; im dritten Jahr verharrt die Be-
schaftigung auf diesem Niveau. Nach drei Jahren hat die Investitionserhohung also
letztlich die Beschéaftigung um 5 000 Beschéftigte erhoht.

Bei einer einmaligen Erhéhung der Investitionen um 1 Mrd. € steigt die Beschafti-
gung im ersten Jahr wieder um 2500 Erwerbstatige. Im zweiten Jahr wird die
Beschaftigungserhdhung gehalten, ohne dass es zu zusatzlichen Effekten kommt.
Dieser Beschéftigungseffekt ist aber nur temporar. Schon im dritten Jahr fallt die
Beschaftigung wieder und es wird kein positiver Beschaftigungseffekt mehr ausge-
wiesen. Die von uns im Rahmen der Landerpanelschatzung belegten Angebotseffek-
te sollten aber langfristig zu geringen positiven Beschéftigungseffekten fiihren.

Wir finden damit deutlich niedrigere Beschaftigungseffekte als Bach et al. (1994),
Baum und Kurte (1999) und Hartwig und Armbrecht (2008), die ihre Berechnungen
der Beschaftigungseffekte auf Input-Output-Analysen stiitzten, wie sie auch bei den
Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir die Erstellung der Bundesverkehrswegeplane
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verwendet werden.b In diesen Studien liegt der Beschaftigungseffekt einer Investiti-
on von 1 Mrd. € in die Verkehrsinfrastruktur in einer Bandbreite von 15 000 bis
21 500 Beschéftigten (vgl. Kapitel 1.2 unserer Studie).

2.4. Investitionen in StraBe und Schiene: Welche Unterschiede sind zu beachten?

Im Rahmen unserer VAR-Analysen konnten wir auch die Frage nach den Unter-
schieden zwischen Investitionen in das StraRen- und Schienennetz untersuchen.
Aufgrund der sehr geringen Bedeutung von Wasserwegeinvestitionen wurden diese
nicht speziell untersucht. Statistisch signifikante Effekte konnten nur fiir den Stra-
Renbau gefunden werden: im Jahr der Investition steigt das BIP und die privaten
Investitionen (crowding-in). Unsere Ergebnisse verweisen somit auf einen im Ver-
gleich zu Schienennetzinvestitionen groReren Effekt von StraReninvestitionen. Ob-
wohl wir fiir Schieneninvestitionen keine statistisch signifikanten Effekte fanden,
heiRt dies im Umkehrschluss aber natiirlich nicht, dass diese keine positiven Effekte
hatten; im Rahmen unserer Studie kdnnen wir diese allerdings nicht belegen. Fiir
beide Investitionen (StraBe und Schiene) konnten keine statistisch nachweisbaren
Effekte auf das Arbeitsvolumen gefunden werden, so dass beim Beschéftigungsef-
fekt letztlich auch keine Unterschiede belegt werden kdnnen. Auch dieses Ergebnis
muss nicht bedeuten, dass von solchen Investitionen keinerlei Beschaftigungseffekte
ausgehen.

2.5. Welche Bedingungen fordern bzw. behindern die Entfaltung positiver Effekte?

Wir haben verschiedene Aspekte fiir die Fragestellung beleuchtet, welche Bedin-
gungen die Entfaltung von positiven Effekten durch Verkehrsinfrastrukturinvestitio-
nen fordert bzw. behindert. Zum einen haben wir innerhalb der VAR-Analyse unter-
sucht, ob das Produzierende Gewerbe und der Dienstleistungssektor unterschiedlich
von Verkehrsinvestitionen profitieren. Ware dies der Fall, so waren Verkehrsinvesti-
tionen in einer Region, die in ihrer Wirtschaftsstruktur einen groReren Anteil an
einem der Sektoren aufweist, mehr oder weniger effektiv als in anderen Regionen.
Leider haben wir fiir einen Unterschied zwischen den beiden Sektoren keine ausrei-
chenden Belege gefunden.

Allerdings fanden wir im Rahmen der Paneluntersuchung Evidenz fiir einen
schwachen Effekt des Alterskoeffizienten: in Regionen mit einem iiberdurchschnitt-
lichen Anteil an Ruhestdndlern scheint die Wachstumswirksamkeit von Verkehrsin-
vestitionen ein wenig geringer zu sein als in Regionen mit einem niedrigeren Al-
terskoeffizienten; Verkehrsinfrastrukturinvestitionen lohnen sich somit in den Regi-

6 Man kdnnte einwenden, dass in Input-Output-Analysen auch indirekte Beschdftigungswirkun-
gen erfasst werden, was zu hoheren Effekten fiihre. Da das RWI-Konjunkturmodell aber die voll-
stindige deutsche Volkswirtschaft modelliert und dariiber hinaus auch Multiplikator- und
Akzeleratoreffekte erfasst, ist dieser Einwand nicht stichhaltig.
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onen etwas mehr, wo das Durchschnittsalter nicht zu hoch ist. Des Weiteren fanden
wir Evidenz dafiir, dass die Wirksamkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in
Regionen mit hoherer Bevolkerungsdichte ein wenig hdher ist. Die Arbeitslosen-
quote scheint keine Rolle zu spielen. All diese Ergebnisse sind aber noch unsicher.
Welchen Unterschied es zwischen Stadtstaaten und Flachenlédndern gibt, konnte
nicht abschlieRend beantwortet werden.

2.6. Welche Rolle spielen Engpasse der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland?

Engpésse bestehen bei der deutschen Verkehrsinfrastruktur vor allem beim Stra-
Ben- und Schienennetz. Wir haben gezeigt, dass aufgrund der Komplexitat des
Verkehrsgeschehens bei der Planung von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen eine
gesamtheitliche Sicht notwendig ist, die auch die Interaktion von vorhandenen und
latent bestehenden Engpassen im Auge behdlt. So kann die Beseitigung eines be-
stehenden Engpasses zur Entstehung eines neuen Engpasses fiihren, der zwar noch
nicht akut, aber eben doch schon latent vorhanden war. Die Folge wére, dass eine
Investition, die einen akuten Engpass beseitigt, letztlich keinerlei wesentliche Ver-
besserung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur herbeifiihren wiirde:
Wachstums- und Beschaftigungswirkungen wiirden von einer solchen Verkehrsinf-
rastrukturinvestition letztlich also nicht ausgehen. Bei einer regionalen Verlagerung
des Engpasses wiirde vielleicht die enge Region, in der der Engpass beseitigt wur-
de, wirtschaftlich profitieren. Doch dies wiirde auf Kosten einer anderen Region
geschehen, in der nun der neue Engpass entsteht. Es wére sogar denkbar, dass eine
solche Investition gesamtwirtschaftlich die Wirtschaftsleistung senkt (vgl. Romp und
de Haan 2007: 12).

Aufgrund der Komplexitét ist die Bildung eines gesamtwirtschaftlichen MaRes fiir
die Engpasssituation der deutschen Verkehrsinfrastruktur sehr schwierig. Letztlich
zeigten denkbare MalRe zu wenig Variation, um eine empirische Analyse der
Wachstumseffekte einer gesamtwirtschaftlichen Engpassverbesserung zuzulassen.

2.7. Wie effektiv sind Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in der kurzen und mittle-
ren Frist im Vergleich zu alternativen Verwendungen?

Die gesamtwirtschaftlichen Effekte von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen wurden
innerhalb des RWI-Konjunkturmodells mit drei alternativen Verwendungen vergli-
chen. Dazu wurden die Effekte einer (i) Erhéhung der monetdren Sozialleistungen
(Renten, Kindergeld, Zahlungen an Arbeitslose und Sozialhilfeempfanger, usw.), (ii)
einer Senkung der Beitridge bei den Gesetzlichen Krankenkassen und (iii) einer
Erh6hung der staatlichen Forschungs- und Bildungsausgaben simuliert. Um die
Vergleichbarkeit zu garantieren, wurde jeweils ein dauerhafter Impuls von 0,5
Mrd. € pro Quartal unterstellt. Einschrankend ist zu dem Vergleich anzumerken,
dass es sich um einen Vergleich der konjunkturellen Effekte in den ersten drei
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Jahren handelt, der vorwiegend auf den kurz- bis mittelfristig ausgeldsten Nachfra-
geeffekten basiert. Die wichtigen langfristig sich einstellenden Wachstumseffekte
bleiben innerhalb eines Konjunkturmodells unberiicksichtigt. Es ist deshalb zu
betonen, dass der Vergleich nur fiir eine konjunkturpolitische Diskussion Schluss-
folgerungen erlaubt. Wachstumspolitische Schliisse lassen sich ausdriicklich nicht
ziehen.

Die Ergebnisse beziiglich der durchschnittlichen jéhrlichen Effekte innerhalb der
ersten drei Jahre (vgl. Tabelle 6.3 der Studie) zeigen, dass Investitionen in For-
schung, Bildung oder die Verkehrsinfrastruktur die hdochsten BIP-Effekte erzielen.
Die jahresdurchschnittlichen nominalen BIP-Effekte von Verkehrsinfrastrukturinves-
titionen innerhalb der im Modell berechneten ersten drei Jahre sind genauso hoch
wie die von Investitionen in Bildung oder in Forschung und Entwicklung (F&E). Der
reale Effekt der Verkehrsinfrastrukturinvestition ist zwar rechnerisch geringfiigig
geringer als der bei Bildung und F&E, statistisch sind die Effekte aber nicht zu
unterscheiden. Gleichzeitig belasten diese drei alternativen Verwendungen den
staatlichen Gesamthaushalt am wenigsten, da sie die hdchsten ,Selbstfinanzie-
rungswirkungen® induzieren. Hier bestehen allerdings aufgrund etwas héherer
fiskalischer Belastungen im Vergleich zu Investitionen in den Bereichen ,,Forschung
und Entwicklung” oder ,,Bildung*“ Opportunitatskosten von Verkehrsinfrastrukturin-
vestitionen.

Die hochsten durchschnittlichen jahrlichen Beschéftigungseffekte bewirkt in den
ersten drei Jahren dagegen mit weitem Abstand eine Senkung der Krankenkassen-
beitrage. Niedrigere Krankenkassenbeitrage entlasten neben den Arbeitnehmern
auch die Arbeitgeber (Arbeitgeberbeitrage). Damit werden die Lohnkosten - oder
zumindest ihr Anstieg - reduziert. Der Einsatz von Arbeit fiir die Produktion wird
attraktiver und gewinnt an relativen Preisvorteilen gegeniiber dem Kapitaleinsatz.
Die zweithochsten Beschéaftigungseffekte gehen von den Verkehrsinfrastrukturinves-
titionen aus, auch wenn von diesen nur etwa ein Drittel der Wirkung einer Senkung
der Krankenkassenbeitrage ausgeht.

Eine Erhohung der monetédren Sozialleistungen erbringt im Vergleich weder hohe
BIP- oder Beschaftigungseffekte noch ist die budgetdre Belastung vergleichsweise
gering. Im Vergleich der restlichen Optionen ist aber keine der MaRnahmen auf-
grund ihrer konjunkturellen gesamtwirtschaftlichen Wirkungen eindeutig zu bevor-
zugen. Da letztlich weder die langfristigen Wachstumseffekte einer Erhdhung der
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen noch die bei den Forschungs- und Bildungsaus-
gaben im Rahmen des Modells in erfasst werden konnen - Effekte, die sich erst
nach mehr als vier Jahren einstellen, liegen auRerhalb des Erfahrungshorizonts des
Modells - kann auch keine Handlungsempfehlung fiir eine wachstumsorientierte
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Finanzpolitik beziiglich der Effektivitdt der Alternativen hergeleitet werden. Unsere
Simulationsberechnungen sind somit ausschlieBlich von konjunkturpolitischem
Interesse.

Auf Basis unserer Simulationen spricht konjunkturpolitisch einiges fiir eine Fi-
nanzpolitik, die im Rahmen der betrachteten Alternativen auf Investitionen auf den
Gebieten der Forschung und Entwicklung, der Bildung und der Verkehrsinfrastruk-
tur setzt, wobei letztere mit etwas hoheren Haushaltsbelastungen einhergehen. Auf
Basis unserer Schatzungen bzw. der in der Studie diskutierten Befunde in der Lite-
ratur sind auch langfristige Wachstumseffekte in einem Zeitraum nach drei Jahren
von offentlichen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Bildungsausgaben relativ
sicher, die von éffentlichen Ausgaben fiir Forschung und Entwicklung dagegen noch
umstritten.

Auch wenn prinzipiell keine Alternative der anderen grundsétzlich vorgezogen
werden kann, sollte stets dort am meisten investiert werden, wo aktuve// die grofte
Liicke besteht. Denn dort sollten die Grenzertrége einer Investition am héchsten sein
und somit die Schwerpunkte einer wachstumsorientierten Ausgabenpolitik gesetzt
werden. Da empirische Untersuchungen stets auf Daten der Vergangenheit basie-
ren, wird lediglich ein durchschnittlicher Effekt iiber den erfassten Zeitraum in der
Vergangenheit geschétzt, der iiber die aktuelle Situation nicht unbedingt eine ver-
lassliche Information bereitstellen muss.

3. Fazit

Die vorliegende Studie ist unseres Wissens nach die erste umfassende Studie zu
den Wachstums- und Beschaftigungswirkungen der Verkehrsinfrastruktur, die
gesamtdeutsche Daten auswertet. Betrachtet man zusammenfassend die Ergebnis-
se, so muss konstatiert werden, dass die Bandbreite der fiir Deutschland zu erwar-
tenden durchschnittlichen Wachstums- und Beschéftigungseffekte von Verkehrsinf-
rastrukturinvestitionen zwar immer noch relativ hoch bleibt. Im Vergleich zu den
Ergebnissen der internationalen Studien konnte aber speziell fiir Deutschland die
bestehende Unsicherheit und die damit einhergehende Bandbreite der moglichen
Effekte deutlich reduziert werden. Zu einer Reihe an vertiefenden Fragestellungen
wurde aktuelle empirische Evidenz geschaffen. So wird etwa die Bandbreite der
sich kurzfristig, mittelfristig und langfristig einstellenden Jahreseffekte und der sich
iiber eine bestimmte Nutzungsdauer einstellende Gesamteffekt einer Investition in
die Verkehrsinfrastruktur quantifiziert.
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Ob eine bestimmte Investition effizient ist, sprich der Gegenwartswert der zukiinf-
tigen Ertrdge die Investitionskosten zumindest nicht unterschreitet, kann nicht an
den von uns geschatzten durchschnittlichen Effekten in der Vergangenheit festge-
macht werden, sondern muss letztlich immer gemaR regionalen und den mit der
Investition einhergehenden Besonderheiten (z.B. auch der zu erwartenden Nut-
zungsdauer) ermessen werden. Es ist auch darauf hinzuweisen, dass die Schaffung
neuer Verkehrsinfrastruktur zu negativen Effekten fiihren konnte, wenn diese auf
Kosten der Erhaltungsinvestitionen finanziert wird (Hulten 1996). Die Studie zeigt,
dass bei einer Verkehrsinfrastrukturinvestition durch Wachstumseffekte nicht unbe-
dingt ein Vielfaches der Investitionskosten als ,Rendite” zu erwarten ist. Aber auch
die Gegenposition einer nicht vorhandenen Wirksamkeit wird durch die empirischen
Ergebnisse nicht gestiitzt. Weder fiir eine im Durchschnitt in Deutschland herr-
schende klare Unterversorgung noch fiir eine Uberversorgung an Verkehrsinfra-
struktur wird eindeutige empirische Evidenz gefunden. Die Ergebnisse belegen,
dass Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in der Vergangenheit ein effektives Instru-
ment der Wirtschaftspolitik waren.
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