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Brickenschlag nach Skandinavien

Wirtschaftliche Auswirkungen der @resund-Briicke

Die Angleichung des allgemeinen Lebensstandards und der Abbau wirtschaftlicher Disparitaten zwischen den europ&ischen
Regionen ist ein wesentliches Ziel der Regionalpolitik der Europdischen Union. Ob der verstarkte Ausbau der europaischen Ver-
kehrsinfrastruktur, der in den strategischen Uberlegungen der EU eine zentrale Rolle einnimmt, die gewiinschte Wirkung entfal-
ten wird, ist jedoch umstritten. Aus diesem Grund hat die Européische Kommission ein Forschungsprojekt in Auftrag gegeben,
in dem der Frage nachgegangen wurde, welche regionalen sozio-6konomischen Effekte vom Ausbau der européischen Ver-
kehrsinfrastruktur tatsachlich zu erwarten sind. Dazu wurden verschiedene Szenarien des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur
entwickelt und mittels eines Simulationsmodells untersucht. Aus Anlass der bevorstehenden Er6ffnung der @resund-Verbin-
dung zwischen Déanemark und Schweden im kommenden Monat sollen im Folgenden die voraussichtlichen regionalwirtschaft-
lichen Effekte dieser BaumalRnahme erlautert werden. Als Ergebnis zeigt sich, dass trotz Investitionen in Milliardenhdhe in ein-
zelne Projekte die Effekte sowohl raumlich begrenzt als auch im Vergleich zu gesamtwirtschaftlichen Trends marginal sind.

Betrachtet man eine Karte der regionalen Disparitaten
hinsichtlich der Wirtschaftskraft in den europdischen
Regionen, so fallt bereits bei oberflachlicher Betrachtung
auf, dass viele der benachteiligten Regionen auch eine
geographisch periphere Lage aufweisen. Es liegt daher der
Schluss nahe, dass eine bessere Verkehrsanbindung
gleichzeitig die Wirtschaftskraft dieser Regionen férdern
wirde. Somit wiirden diese Regionen nicht nur verkehrs-
technisch, sondern auch im ékonomischen Sinn naher an
den europdischen Standard heranriicken. Eine genauere
Analyse des Zusammenhangs zwischen wirtschaftlicher
Entwicklung und Erreichbarkeit zeigt jedoch, dass dieser
Zusammenhang keineswegs so eindeutig ist. Neben den
prosperierenden Regionen im Zentrum Europas gibt es
dort auch Regionen, die trotz guter Verkehrsanbindung in
den vergangenen Jahren starke Einbuf3en ihrer Wirt-
schaftskraft hinnehmen mussten. Umgekehrt finden sich
auch in der europaischen Peripherie Regionen mit unter-
durchschnittlicher Wirtschaftskraft und mangelnder Dyna-
mik (z.B. einige Regionen Griechenlands und Portugals),
aber auch einige ausgesprochen erfolgreiche Regionen
(z.B. in Skandinavien). Zuséatzlich wird eine Einschatzung
dadurch erschwert, dass einige der am stérksten wachsen-
den Regionen zu den eher peripheren Regionen gehdren.
Neuere Untersuchungen belegen weiterhin, dass ein 6ko-
nomischer Konvergenzeffekt zwischen den européischen
Regionen durchaus festzustellen ist. So erhdhte sich das
Bruttoinlandsprodukt pro Kopf in den zehn wirtschafts-
schwéchsten Regionen der EU von 1986 bis 1996 von
41 % auf 50 % des EU-Durchschnitts (Européische Kom-
mission 1999). Der Mechanismus dieses Konvergenzeffekts
und die Wirksamkeit unterstiitzender Politiken sind jedoch
bislang weitgehend unbekannt geblieben. In dieser Situa-
tion erwartet die Européische Union eine deutliche Verrin-
gerung der wirtschaftlichen Disparitaten durch den Aus-

bau transeuropdischer Verkehrsnetze (,Trans-European
Networks", kurz: TEN) (European Communities 1996; Euro-
pean Commission 1998). Dieses Infrastrukturprogramm ist
eine der ambitioniertesten Initiativen der Gemeinschaft
seit ihrer Grindung. Die Ausbaupléne fur Eisenbahn- und
StralRenverbindungen, Binnenwasserstraf3en, Hafen und
Flughafen erfordern 6ffentliche und private Investitionen
zwischen 400 und 500 Milliarden Euro bis zum Jahr 2010.
Abbildung 1 stellt aus dem TEN-Programm beispielhaft die
Entwicklung des Eisenbahnnetzes anhand der anvisierten
Fertigstellungsjahre der Projekte dar.

Das Ausbauprogramm ist jedoch nicht unumstritten.
Viele Projekte binden nicht periphere Regionen an die
Zentren an, sondern stérken im Gegenteil die ohnehin gut
ausgebauten Achsen zwischen den Agglomerationen im
Zentrum Europas und steigern somit deren Erreichbarkeit.
Selbst wenn eine neue Autobahn oder Eisenbahnverbin-
dung eine periphere Region an ein Zentrum anbindet,
kénnen aus theoretischer Sicht unterschiedliche Effekte
auftreten. Einerseits kdnnen Hersteller und Handler aus
dem peripheren Raum ihre Waren und Produkte leichter in
den Zentren vermarkten, andererseits erhoht sich fir diese
aber auch der Wettbewerbsdruck durch neue Produkte und
Dienstleistungen, die nun auch in der Peripherie leicht ver-
flgbar sind, so dass ehemals regional organisierte Produk-
tions- und Vertriebsstrukturen geféahrdet sind.

Aufgrund dieser Unsicherheit kommt einer transparen-
ten Evaluierung moglicher sozio-6konomischer Auswir-
kungen des TEN-Ausbaus eine grof3e politische Bedeutung
zu. Ein umfassendes und Ubertragbares Modell zur Vorher-
sage sozio-0konomischer und raumlicher Auswirkungen
von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen auf européischer
Ebene ist im Rahmen des von der EU finanzierten Projek-
tes,Socio-Economic and Spatial Impacts of Transport In-
frastructure Investments and Transport System Improve-
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Abb. 1: Entwicklung des trans-européischen Eisenbahnnetzes bis 2016. [[RPUD 1999]

— 0y 2011

ments“ (SASI) entwickelt worden®. Im Kern soll das Modell
vor dem Hintergrund des Kohé&sions-Ziels der Europai-
schen Union die Frage beantworten, ob ein Ausbau der
Verkehrsinfrastrukturen zu einem Abbau oder zu einer
VergroBerung rdumlicher Disparitéten fuhrt und welche
Regionen in Europa davon profitieren bzw. in ihrer Ent-
wicklung benachteiligt werden (Wegener/Bokemann
1998; First et al. 1999; Furst et al. 2000)2. Mit dem ,,SASI-
Modell“ wurden verschiedene Szenarien des Ausbaus der
europdischen Verkehrsinfrastruktur untersucht. In diesem
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2016 keine Veranderung

Beitrag soll hieraus das @resund-Projekt, das kurz vor der
Fertigstellung steht, exemplarisch fur weitere TEN-Projekte
hinsichtlich der zu erwartenden wirtschaftlichen Auswir-
kungen vorgestellt werden.

Das @resund-Projekt

Durch den Bau einer festen StraBen- und Eisenbahnver-
bindung zwischen Danemark und Schweden Uber den
@resund soll Skandinavien besser an das europdische
Festland angebunden werden. Das 16 km lange und ca.



funf Milliarden Mark teure Projekt besteht aus einer Tun-
nel-Hochbriicken-Kombination und verbindet den Kopen-
hagener Vorort Kastrup mit Malmd-Lernacken mittels ei-
ner vierspurigen Auto- sowie einer zweispurigen Bahntras-
se. Im kommenden Monat soll die Er6ffnung gefeiert wer-
den (SPIEGEL 1999). Zusammen mit der 1998 ertffneten
Brucke Uber den Grof3en Belt ermdglicht das @resund-Pro-
jekt zum ersten Mal eine Ostseeuberquerung zwischen
Skandinavien und dem europdischem Festland ohne die
Benutzung von Féahren. Die Verbindung soll den ca. 3,5
Millionen Menschen, die in einem 100 km-Radius um den
@resund herum leben, sowie der groRen Anzahl von Tran-
sitpassagieren zugute kommen.

Aufgrund seiner strategischen Bedeutung ist dieses
Projekt als eines von insgesamt 14, Vorrangprojekten” des
TEN-Programms ausgewahlt worden (European Communi-
ties 1995). Die Besonderheit des @resund-Projekts im Ver-
gleich zu anderen TEN-Projekten ist, dass hierbei nicht
etwa riickstandige periphere Regionen an die Wirtschafts-
zentren angebunden werden, sondern zwei der ohnehin
schon wirtschaftlich dynamischsten und erfolgreichsten
Lander Europas verkehrstechnisch noch besser miteinan-
der verknipft werden. Vor diesem Hintergrund stellt sich
die Frage weiterer durch dieses Vorhaben initiierter positi-
ver wirtschaftlicher Impulse in besonderem Mal3e.

Wirtschaftliche Effekte des Projekts

Die langfristigen regional6konomischen Effekte des @re-
sund-Projekts wurden in dem hier beschriebenen For-
schungsprojekt mit Hilfe des SASI-Simulationsmodells be-
stimmt. Die Effekte der @resund-Verbindung wurden
durch eine Gegenuberstellung des Zustands ohne feste
Landverbindung, d.h. einer Beibehaltung des bisherigen
Zustands mit Fahren (,@resund-Fahren-Szenario“), mit der
Situation nach Fertigstellung des Bruckenschlags (,TEN-
Szenario®) isoliert (Furst et. al. 1999; 2000). In beiden Sze-
narien wird von einer ansonsten vollstandigen Implemen-
tierung des TEN-Programms ausgegangen.
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Abb. 2: @resund-Fahren-Szenario und TEN-Szenario - Erreichbarkeit,
1981-2016.

Farst, Schirmann, Spiekermann, Wegener - @resund-Briicke

Abbildung 2 zeigt die zeitliche Entwicklung der Er-
reichbarkeiten® im Vergleich des TEN-Szenarios mit dem
@resund-Fahren-Szenario fir ausgewahlte Regionen um
den @resund. Augenscheinlich verbessert sich die generel-
le Erreichbarkeit der drei Regionen Kopenhagen (CP), Mal-
mo (ML) und Stockholm (ST) durch die Verwirklichung des
TEN-Ausbauprogramms. Durch die @resund-Verbindung
erzielte positive Erreichbarkeitseffekte treten erwartungs-
gemaR in Kopenhagen und Malmd auf, fiir weiter entfern-
te Regionen wie Stockholm kdnnen jedoch keine zusétzli-
chen positiven Effekte mehr beobachtet werden.

Abbildung 3 zeigt in einem dhnlichen Vergleich der
Szenarien die unterschiedliche Entwicklung des regiona-
len Bruttoinlandsprodukts tiber die Zeit. Auch hier zeigt
sich, dass durch die Realisierung der TEN-Projekte (auch
ohne die @resund-Brucke) sowie der allgemeinen wirt-
schaftlichen Entwicklung fiir alle Regionen ein steigendes
Bruttoinlandsprodukt pro Kopf erwartet werden kann.
Durch die aufgrund der neuen Briickenverbindung er-
leichterte Querung des @resund erhdht sich zudem das
Marktpotenzial fur Produkte der umliegenden Regionen.
Insbesondere Kopenhagen, aber auch Malmg erlangen ei-
nen zusatzlichen Wachstumsschub, der beiden Regionen
im Jahre 2016 ein im Vergleich zu Stockholm signifikant
hoheres Bruttosozialprodukt pro Kopf beschert. Fiir Stock-
holm kénnen namlich durch die feste Landverbindung
keine zusatzlichen wirtschaftlichen Impulse festgestellt
werden.

Die zwei Karten in Abbildung 4 zeigen die zuvor kon-
statierten Effekte in ihren rdumlichen Auspragungen als
Differenzen zwischen den Szenarien mit und ohne @re-
sund-Verbindung. Die linke Karte zeigt, dass nur geringe
Erreichbarkeitsgewinne durch die @resund-Bricke zu er-
warten sind. Diese treten vornehmlich in den nordischen
Landern auf, wéhrend Kontinentaleuropa kaum beein-
flusst wird. Erwartungsgeméf schwéchen sich mit zuneh-
mender Distanz der Regionen zum @resund die positiven
Effekte ab. W&hrend durch die Briicke anstatt der Fahren
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Abb. 3: @resund-Fahren-Szenario und TEN-Szenario - BIP pro Kopf,
1981-2016.
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die Erreichbarkeiten von Malmé und Kopenhagen um 1,9
bzw. 1,6 Prozent ansteigen, liegen die Steigerungen fur
alle anderen Regionen bei unter einem Prozent. Auf dem
europdischen Festland kdnnen nur das danische Festland
sowie Schleswig-Holstein geringe zusatzliche Erreichbar-
keitsverbesserungen durch die @resund-Briicke erzielen.
Fir alle anderen Regionen in Europa sind keine weiteren
Erreichbarkeitsverbesserungen durch dieses prioritare
TEN-Projekt nachweisbar.

Die rechte Karte zeigt, dass die zu erwartenden zusétz-
lichen wirtschaftlichen Effekte nochmals geringer sind als
die ohnehin schon geringen Erreichbarkeitseffekte. Fur
Malmo kann mit einer zusétzlichen Steigerung des Brutto-
sozialprodukts von etwa 0,8 Prozent durch die @resund-
Briicke gerechnet werden, fur Kopenhagen von etwa 0,6
Prozent und flir Jonkdping von etwa 0,23 Prozent.

Schlussfolgerungen

Im Zusammenhang mit dem angestrebten Abbau wirt-
schaftlicher Disparitaten innerhalb der EU wurde eingangs
die Frage nach Wirkungsrichtung und -stérke von Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen gestellt. Das Beispiel der
@resund-Verbindung zeigt, dass positive wirtschaftliche
Effekte nur fur solche Regionen zu erwarten sind, die in
unmittelbarer radumlicher Nahe zu diesen Verkehrsprojek-
ten liegen. Dies bedeutet, dass hauptsachlich Stdschwe-

den und die Region Kopenhagen wirtschaftlich von diesen
Investitionen profitieren werden. Da das @resund-Projekt
im europdischen Vergleich wirtschaftsstarke Regionen
miteinander verbindet, ist es nicht iberraschend, dass die
zusatzlichen 6konomischen Effekte im Vergleich zur ge-
samtwirtschaftlichen Entwicklung relativ gering sind, da
sich die Regionen bereits auf einem hohen Entwicklungs-
niveau befinden und zudem bereits Uber eine hervorra-
gende Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur verfiigen.

Die zusétzlichen Auswirkungen des @resund-Projekts
sind vor allem im Kontext der vollstandigen Implementie-
rung des TEN-Ausbauprogramms zu sehen, wie die Ergeb-
nisse verschiedener anderer Ausbauszenarien zeigen
(Furst et al. 2000):

— Die generellen wirtschaftlichen Effekte auf die Regionen
Europas sind in allen simulierten Szenarien &hnlich. Dies
bestéatigt die Vermutung, dass generelle sozio-6konomi-
sche und technologische Entwicklungen eine viel gro-
Rere Rolle fur die wirtschaftliche Entwicklung spielen als
der Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen.

— In allen Szenarien zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktu-
ren auf européischer Ebene steigt in sémtlichen Regio-
nen die Wirtschaftskraft in absoluten Zahlen. Die relati-
ven Unterschiede zeigen jedoch, dass sich viele Rang-
verschiebungen zwischen den Regionen ergeben wer-
den. Dies bedeutet, dass es zu relativen Verlusten einiger
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Abb. 4: @resund-Fahren-Szenario und TEN-Szenario - relative Unterschiede in Erreichbarkeit (links) und BIP pro Kopf (rechts).
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Regionen im Vergleich zum generellen Trend kommen
wird und dass langfristig betrachtet diese relativen Ver-
luste zu absoluten Verlusten bei zunehmendem wirt-
schaftlichen Wettbewerbsdruck zwischen den Regionen
fihren konnten.

— Die vollstandige Realisierung des TEN-Programms fiihrt
zu einer Starkung des Konvergenzeffektes hinsichtlich
Erreichbarkeit und Bruttosozialprodukt zwischen den
Regionen im Vergleich zum ausschlieBlichen Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur oder im Vergleich zu einem Ver-
zicht auf jegliche Ausbauplédne. Diese leichten Kohési-
onseffekte konnen jedoch den sehr viel starkeren allge-
meinen wirtschaftlichen Trend zu einer weiteren wirt-
schaftlichen Polarisierung der Regionen der EU nicht um-
kehren.

Die erzielten Ergebnisse zur regionalékonomischen Wir-

kung der @resund-Verbindung bestétigen die Vermutung,

dass selbst hohe Investitionen in Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte nur geringe, regional begrenzte Auswirkungen auf

Erreichbarkeiten ausiiben und diese wiederum nur relativ

geringe positive wirtschaftliche Effekte nach sich ziehen.

Im Vergleich zu den anderen 6konomisch relevanten Fak-

toren hat die Verfiigbarkeit von zusétzlicher Verkehrsinfra-

struktur nur untergeordnete Bedeutung. Dies schlief3t je-
doch nicht aus, dass solche ,Leuchtturmprojekte” positive
psychologische Effekte bei den regionalen 6ffentlichen
und privaten Akteuren ausldsen und so zu verénderten
Politiken auf lokaler und regionaler Ebene und somit mog-
licherweise zu weiteren Investitionen fihren kdnnten. Von
einem schrittweisen Zusammenwachsen der beiden bis-
lang getrennten skandinavischen Regionen im Hinblick
auf gesellschaftliche und 6konomische Verflechtungen
konnte langfristig durchaus auch die Sicherung der inter-
nationalen Wettbewerbsfahigkeit dieser Zwei-Staaten-Re-
gion abhé&ngen. Exemplarisch fiir die Entwicklung in Euro-
pa allgemein kann jedoch festgestellt werden, dass der

TEN-Ausbau nur geringfugig auf die wirtschaftliche Ent-

wicklung einzuwirken vermag und daher weitere Manah-

men (Strukturfonds, Investitionsprogramme usw.) uner-
lasslich sind, wenn die Disparitaten in Europa zugig und
dauerhaft abgebaut werden sollen.

Anmerkungen

1 Das SASI-Forschungsprojekt wurde gemeinsam vom Institut
fir Stadt- und Regionalforschung der Universitat Wien (Pro-
jektkoordination), dem Department of Town and Regional
Planning der Universitét Sheffield und dem Institut fur Raum-
planung der Universitat Dortmund durchgefihrt.

2 Das SASI-Modell prognostiziert die sozio-6konomische Ent-
wicklung der 201 NUTS-2 Regionen fr alle Mitgliedsstaaten
der EU hinsichtlich der Entwicklung ihres Bruttosozialproduk-
tes, der Arbeitslosenquote und Erreichbarkeit bis zum Jahr
2016 sequenziell in Ein-Jahres-Intervallen. Es kann sowohl zur
Evaluierung des TEN-Aushauprogramms als Ganzes wie auch
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zur Evaluierung von Einzelprojekten herangezogen werden.
Né&here Informationen zum Aufbau und zur Struktur des Mo-
dells geben Wegener und Bokemann (1998) sowie Fiirst et al.
(1999) oder kdnnen Uber das Internet abgerufen werden (IR-
PUD 1998).

3 Zum Konzept der Erreichbarkeiten siehe Schiirmann et al.
(1997). Erreichbarkeit ist das Produkt eines Verkehrssystems.
Sie reprasentiert den Vorteil bzw. den Nutzen, den Einwohner
bzw. Betriebe aus der raumlichen Lage eines Ortes oder einer
Region im Vergleich zu der Lagegunst anderer Orte oder Re-
gionen ziehen. Aus der Vielzahl von Erreichbarkeitsindikato-
ren ist im SASI-Projekt das ,Erreichbarkeitspotenzial” benutzt
worden. Dieser Indikator ist dann im SASI-Modell als ein Be-
stimmungsfaktor zur Berechnung des regionalen Bruttosozi-
alprodukts in die Produktionsgleichung eingefugt worden.
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