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Arbeitsplatze oder StraBlen

Furr Europas Entscheidungstrager ist der StraBenbau das Erfolgsrezept, wenn schwach
entwickelte Regionen belebt und neue Arbeitsplatze geschaffen werden sollen. Das
Problem: ein solcher zwingender Wirkungszusammenhang ist nicht nachgewiesen.

Von Frazer Goodwin Policy Officer von T&E, dem Dachverband der Verkehrsclubs in Brissel

Die Auffassung von StraBenbau als Erfolgsrezept ist aus der
Verbindung der Keynesianischen Wirtschaftstheorie mit dem
Freiheitsgedanken des automobilen Zeitalters hervorgegangen
und hat sich als so machtig erwiesen, dass die Denkweise der
Entscheidungstrager vollstandig davon vereinnahmt wurde.
Demzufolge verbessern StraBenneubauten die Verkehrsverbin-
dungen, erleichtern den Marktzugang und schaffen damit
neue Handelsbeziehungen. Kiirzere Transportzeiten ersparen
dem Handel Kosten und erdffnen neue Chancen fiir zusétzli-
che Gewinne und weitere Arbeitsplatze. Ein solches Denkmo-
dell beruht auf der Uberzeugung, dass Investitionen in den
StraBenbau automatisch zu zusatzlichen Arbeitsplatzen fiihren
und Wirtschaftswachstum bewirken.

Das Problem ist nur, dass ein solcher zwingender Wirkungszu-
sammenhang nicht nachgewiesen ist. Vielmehr lasst sich fest-
stellen, dass der StraBenbau sowohl positive als auch negative
Auswirkungen haben kann. Verbesserte Verkehrsverbindungen
kénnen den schwach entwickelten Regionen auch Wachstums-
potentiale und damit Arbeitplatze entziehen. StraBen fiihren
schlieBlich in zwei Richtungen!

StraBen schaffen keine Arbeitsplatze

Das vorherrschende Denkmodell ist unzutreffend; dies ist bei
fast allen maBgebenden Untersuchungen zu Verkehr und Wirt-
schaftswachstum herausgekommen. So hat der von der briti-
schen Regierung eingesetzte Standige Rat zur Bewertung von
FernstraBen SACTRA (Standing Advisory Committee for Trunk
Road Assessment) in Zusammenfassung des Expertenwissens

der letzten 25 Jahre in seiner letzten Untersuchung die Zusam-

menhange zwischen Verkehr und Wirtschaft beleuchtet.

Die SACTRA-Studie gibt Antworten auf vier Grundfragen, dar-
unter darauf, ob durch verbesserte Verkehrsbedingungen — wie
etwa neue StraBen — automatisch Arbeitsplatze geschaffen
werden. In ihren Schlussfolgerungen wird der Auffassung, wo-
nach der StraBenbau zwangslaufig Arbeitsplatze schaffe, eine
Absage erteilt: Es sei keineswegs zwangslaufig mit zusatz-
lichen Arbeitspldtzen und héheren Gewinnen zu rechnen, nur
weil der Verkehr besser flieBe.

Folgende Fragen wurden in der
SACTRA-Studie gestellt:

1. Fithren verbesserte Verkehrshedingungen wie etwa
neue StraBen zu einer Erh6hung der wirtschaft-
lichen Aktivitaten? Antwort: Nein, es gibt keinen auto-
matischen Zusammenhang. Die Auswirkungen sind abhan-
gig von der Verbindung, in einigen Fallen entstehen Vor-
teile, in anderen Nachteile fiir die lokale Wirtschaft.

2. Ist eine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum
und Verkehrswachstum maglich? Antwort: Ja, die
Korrektur von Marktverzerrungen kann dazu beitragen, die
Okonomische Effizienz des Verkehrs zu erhghen.

3. Werden 6konomische Auswirkungen durch beste-
hende Priifverfahren vollstandig beriicksichtigt?
Antwort: Nein, Kosten-Nutzen-Analysen sind eindeutig
falsch. Sie gehen von vollkommenem Wettbewerb aus, wo
keiner ist.

4. Sollten Priifverfahren geandert werden? Antwort: Ja,
Pritfverfahren missen eine normierte Wirtschaftlichkeits-
analyse beinhalten, die von wirklichen Auswirkungen und
nicht von vollkommenem Wettbewerb ausgeht.

Die maBige Verkehrsanbindung einer Region kann nicht fiir die
Stagnation ihrer Wirtschaft und den Verlust von Arbeitsplatzen
verantwortlich gemacht werden, und eine Verbesserung ihrer
verkehrlichen Erreichbarkeit schafft fir sich genommen dort
noch keine neuen Jobs. Wenn es iiberhaupt Arbeitsplatze gibt,
dann eher weit davon entfernt in wirtschaftlich besser ent-
wickelten und flir ein Wachstum besser gerlisteten Regionen.
Eine verbesserte Marktanbindung wirtschaftlich schwacher
Regionen bringt damit vor allem woanders angesiedelten
GroBunternehmen Vorteile gegentiber der vorhandenen regio-
nalen Wirtschaft und bedroht damit sogar Arbeitsplatze vor
Ort.

Denkmuster der Entscheidungstrager
Doch es ist sehr schwer, Denkmuster von Entscheidungstra-

gern zu andern, vor allem, wenn sie zu einem Glaubensbe-
kenntnis geworden sind. StraBenbau muss einfach gut sein,
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Los Angeles: Je breiter die StraBen, desto groBer der Stau

denn die Regierung und die EU machen viel Geld dafiir locker.
Wer eine solche Glaubenshaltung mit Fakten erschiittern will,
muss viele Vorurteile tiberwinden kénnen. Doch eine nachhal-
tige Entwicklung ist nur méglich, wenn die Gesellschaft wirt-
schaftlich, sozial, aber auch in Verantwortung gegentiber der
Umwelt handeln kann. Wir kénnen uns entscheiden: Arbeits-
platze oder StraBen, und die Entscheidungstrager miissen end-
lich begreifen, dass beides nicht das gleiche ist!

Anderungen sofort beginnen

Damit StraBenbau nicht langer mit nicht belegten Argumenten
begriindet wird und mit leichter Hand enorme Geldsummen
ausgegeben werden, sind rasch mehrere MaBnahmen notig
und méglich: Es missen die bestehenden Kosten-Nutzen-Ana-
lysen verbessert werden — die Wirtschaftlichkeitspriifungen
miissen die tatsachliche Wirtschaftssituation widerspiegeln
und nicht theoretisch vollkommenen Wettbewerb. Die Ge-
winne missen lokalisiert werden. Finanzmittel, die fir die
regionale Wirtschaft bestimmt sind, miissen allen Arten von
Projekten zuganglich sein — nicht nur fiir StraBen. Und
StraBenbauprojekte, die der Verbesserung der Wirtschaft die-
nen sollen, miissen Uberpriift werden, damit sichergestellt ist,
dass das flir StraBen eingesetzte Geld auch tatsachlich einen
guten Wert fiir die Steuerzahler darstellt.

FRAZER GOODWIN

Negative Effekte

inus 9,2 Prozent Riickgang der Wirtschaftsleistung im

Vergleich zum Landesdurchschnitt verzeichnete der
Salzburger Lungau nach Fertigstellung der Tauernautobahn.
Die Gewinner sitzen woanders, nicht in der Region. Wirtschaft
ist nicht gleich Wirtschaft. Die schnellen Verkehrsverbindungen
dienen eher Konzernen, die landertibergreifend agieren kon-
nen, und nur selten dem kleinen Handwerker von nebenan —
falls es den tberhaupt noch gibt.

Das EU-Autobahnnetz hat sich seit 1980 verdoppelt, die
Arbeitslosigkeit hat sich im selben Zeitraum vervierfacht.
Ein Blick auf StraBenkarten und Arbeitslosenstatistik in der
BRD zeigt, dass beispielsweise in den wirtschaftlich starken
Landern wie Bayern oder Baden-Wiirttemberg die Autobahn-
dichte nur halb so groB ist wie in Nord-Rhein-Westfalen, das
mit einer ungleich groBeren Arbeitslosigkeit zu kdmpfen hat.
Der Diplom-Volkswirt Stephan Briickl vom Siiddeutschen
Institut meint, »es ware zu einfach, daraus nun auf eine nega-
tive Korrelation zwischen Autobahn und Beschaftigung zu
schlieBen. Der géngige Glaubenssatz, Autobahnen flhrten
automatisch zu mehr Arbeitspldtzen, lasst sich daraus jedoch
erst recht nicht ableiten.«

»Uberlegt euch gut, wofiir ihr

Geld verwendet.«
STEPHAN BRUCKL, Diplom-Okonom, Augsburg

Neben der SACTRA-Studie (siehe Beitrag von Frazer Goodwin
auf Seite 1) kommen daher zahlreiche weitere internationale
Studien renommierter Institute zu dem Ergebnis, dass der Bau
von SchnellstraBen und Autobahnen der regionalen Wirtschaft
eher schadet als niitzt. So stellte das Miinchner Wirtschaftsfor-
schungsinstitut IFO 2003 fest, dass »ohne eine verursacherge-
rechte Anlastung externer Kosten des Gltertransports eine am
Bedarf orientierte Infrastrukturpolitik nicht nur verkehrs- und
regionalpolitisch zweifelhaft ist, sondern auch regionalen Wirt-
schaftskreislaufen entgegensteht. «

»Es existieren keine wissenschaftlichen Belege daflr, dass eine
neue Autobahn die Ansiedlung von neuen Unternehmen for-
dert,« sagt auch Thomas Puls, Diplom-Volkswirt am Institut
der Deutschen Wirtschaft in K6In. »Es gibt keine Evidenz, dass
dies so ist. Das liegt unter anderem daran, dass die allermei-
sten Unternehmen bei einem Ausbau oder Standortwechsel in
ihrer Region bleiben. Generell kann man sagen, dass Anbin-
dungsverbesserungen mehr den GroBstadten als den land-
lichen Gemeinden dienen. Deshalb kann es durchaus sinnvoll
sein, in einer Nutzen-Kosten-Analyse zu priifen, ob das fir
eine Autobahn vorgesehene Geld in der Region in einer ande-
ren Verwendung nicht besser eingesetzt werden kénnte.«
MOREAU




