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Kurzfassung

> In dieser Studie argumentieren wir fir einen ,Big Push” bei den Infrastrukturinvestitionen im gréReren
Europa. Wir schlagen den Bau einer ,Européischen Seidenstraf3e” vor, welche die industriellen
Zentren im Westen mit den bevdlkerungsreichen, aber weniger entwickelten Gebieten im Osten des
Kontinents verbinden und damit fir mehr Wachstum und Beschaftigung sowohl kurz- als auch mittel-
und langfristig sorgen soll.

> Im Vollausbau soll die ,Europaische Seidenstrafl3e” auf dem Landweg rund 11.000 Kilometer auf
einer Nordroute von Lissabon bis Uralsk an der russisch-kasachischen Grenze und auf einer Sudroute
von Mailand bis nach Wolgograd und Baku verlaufen. Kernstiicke sind im Norden die Strecke von
Lyon bis Moskau und im Stiden von Mailand bis Konstanza. Die Siidroute wirde Mitteleuropa mit dem
Schwarzmeerraum und den Anrainerstaaten des Kaspischen Meeres verbinden.

> Eine moderne Autobahn- und Hochgeschwindigkeitszugstrecke mit einer Reihe von Logistikzentren,
See-, Fluss- und Flughéafen soll neue européische Standards unter anderem in der E-Mobilitat setzen.
Der Vollausbau wirde rund 1.000 Milliarden Euro oder rund 8% des Bruttoinlandsproduktes der
auf den beiden Routen liegenden Lander ausmachen. Die Kosten relativ zur Wirtschaftsleistung der
EU machen rund 7% aus.

> Uber einen Investitionszeitraum von 10 Jahren konnte die ,Europdische SeidenstraRe” entlang der
Routen nach einer konservativen Schatzung zu einem Wirtschaftswachstum von durchschnittlich
3,5% und einem Anstieg der Beschéaftigung von rund 2 Millionen fuhren. Unter giinstigen
Umstéanden und bei weiterhin anhaltenden niedrigen Zinsen kann mit einem Beschéftigungseffekt von
Uber 7 Millionen im grof3eren Europa gerechnet werden.

> Alleine auf der Nordroute in den russischen Zentralraum kdnnte die verbesserte Infrastruktur der
Kernstrecke bedeutende Zeitersparnisse von tber 8% im StralRentransport bringen. Das ware im
Schnitt und beispielsweise auch ab Wien eine Ersparnis von rund 2,5 Stunden. Damit konnten die
Lander entlang der Nordroute ihre Exporte nach Russland um tber 11% steigern. Dies wirde
zusatzliche Exporte von tber 12,5 Milliarden Euro bedeuten.

> Die Osterreichische Exportwirtschaft wirde ganz besonders von diesen Infrastrukturmaf3nahmen
profitieren. Osterreichs Russland-Exporte wiirden um liber 14% ansteigen. Das sind rund
330 Millionen Euro. Die BaumaRnahmen bringen Osterreich 34.000 Arbeitsplatze. Unter giinstigen
Umstanden kénnten bis zu 121.000 neue Jobs in Osterreich geschaffen werden.

Schlusselworter: Infrastruktur, Transport, Europa, China, Seidenstralle, Wachstum,
Industrialisierung, Internationaler Handel

JEL-Klassifikation: H54, 018, R41, R42, L92
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1. Einleitung

Der Artikel des Osterreichischen Okonomen Rosenstein-Rodan zu den Problemen der Industrialisierung
von Ost- und Stidosteuropa im Economic Journal aus dem Jahre 1943 ist eine wegweisende
wirtschaftswissenschaftliche Publikation zu den volkswirtschaftlichen Vorteilen grofZer
Infrastrukturinvestitionen fur die Entwicklung insbesondere armerer Lander (Abbildung 1); denn er wurde
zur Basis der sogenannten ,Big-Push“-Theorie. Die grundlegende Idee dabei ist, dass ein koordinierter
kraftiger Investitionsstol3, beispielsweise im Bereich der Transportinfrastruktur, die gleichzeitige
Industrialisierung breiter Sektoren der Wirtschaft ermdglicht (z.B. Rosenstein-Rodan, 1961; Sachs und
Warner, 1999; Easterly, 2006). Derart koordinierte Investitionen sind typischerweise von hohem
volkswirtschaftlichen Nutzen. Fur das einzelne, nach Profiten strebende Unternehmen gibt es aufgrund
der hohen externen Effekte kaum Anreize, in Netzwerkeinfrastruktur zu investieren. Eine wachsende
Anzahl empirischer Studien unterstitzt diese Ideen, sowohl im historischen (Donaldson, 2018;
Donaldson und Hornbeck, 2016) als auch aktuellen Kontext, fur entwickelte wie auch Lander in
Entwicklung (Galiani et al., 2017; Baum-Snow et al., 2016; Holl, 2016).

Abbildung 1/ Rosenstein-Rodans Artikel als Fundament der , Big-Push”-Theorie

PROBLEMS OF INDUSTRIALISATION OF EASTERN AND
SOUTH-EASTERN EUROPE.!

“ I should like to buy an egg, please,’’ she said timidly, “ How do you
sell them ?”* ¢ Fivepence farthing for one—twopence for two,’” the Sheep
replied. *“ Then two are cheaper than one ? * Alice said in a surprised tone,
taking out her purse. ** Only you must eat them both, if you buy two,” said
the Sheep.  Then I'll have one, please,” said Alice as she put the money
down on the counter. For she thought to herself, * They mightn’t be at all
nice, you know.”’—(Through the Looking-Qlass.)

(1) It is generally agreed that industrialisation? of ‘ inter-
national depressed areas ’ like Eastern and South-Eastern Europe
(or the Far East) is in the general interest not only of those coun-
tries, but of the world as a whole. It is the way of achieving a
more equal distribution of income between different areas of the
world by raising incomes in depressed areas at a higher rate than
in the rich areas. The assumptions in the case under discussion

are : that there exists an ° agrarian excess population *

Quelle: Rosenstein-Rodan (1943).

Zur Finanzierung des ,Big Push“ schlug Rosenstein-Rodan die Griindung eines Osteuropa-
Industrialisierungs-Trust vor (Eastern European Industrial Trust, E.E.I.T.). Das Kapital des Fonds sollte
von den Regierungen West- und Osteuropas gestellt werden. Glaubigerlander sollten nach 20 Jahren
ausgezahlt werden kénnen. Rosenstein-Rodan unterstreicht aber, dass es in seinem Artikel weniger um
das ,Wie" als um das ,Was" eines kraftigen und koordinierten InvestitionsstoRes geht: ,Attention is
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confined here to what ought to be done rather than how it is to be done* (1943: S. 209). AnschlieRend
an diese Uberlegungen von Rosenstein-Rodan soll auch unser Beitrag zu einer ,Européaischen
Seidenstral3e” verstanden werden: als eine erste intellektuelle Anregung fur eine koordinierte
Infrastrukturinitiative im gréReren Europa.

Im Folgenden untersuchen wir zuerst die wirtschaftsgeschichtliche Bedeutung von
Infrastrukturinvestitionen und vergleichen diese mit der gegenwartigen Lage. Darauf folgt eine kurze
Abhandlung zur chinesischen Initiative der ,Neuen Seidenstraf3e” und im Anschluss daran ein eigener
Vorschlag zu einer ,Européischen Seidenstraf3e”. Im Abschnitt 5 prasentieren wir Berechnungen zu
aktuellen Infrastrukturliicken in den EU- und EFTA-Landern sowie zu Infrastrukturbedirfnissen in den
anderen Landern des grof3eren Europa. In Kapitel 6 wird eine Schatzung der Investitionskosten sowohl
der ,Europdischen Seidenstral’e” als auch eines Liickenschlusses bei der Infrastruktur in EU, EFTA und
dem groéReren Europa vorgenommen. Anschlieend werden die Effekte von Infrastrukturinvestitionen
auf das kurz- und mittelfristige und das langfristige Wachstum erértert sowie die Effekte des Baus einer
.Europdischen Seidenstralle* auf Wirtschafts- und Beschaftigungswachstum geschatzt. Zusatzlich
werden auch mdgliche Handelseffekte berechnet. Die Studie endet mit einem kurzen Abschnitt zu den
Schlussfolgerungen.
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2.Zur wirtschaftshistorischen Bedeutung von

Infrastrukturinvestitionen

Das Bereitstellen von Infrastruktur hat in der Wirtschaftsgeschichte zu allen Zeiten eine wichtige Rolle
zur Forderung der Entwicklung eingenommen — nicht zuletzt auch im Zuge der (graduellen) Industriellen
Revolution (Berend, 2012). Ausgehend vom Vereinigten Konigreich konnte sich der neue Wohlstand ab
der Mitte des 19. Jahrhunderts nur langsam von Nordwesten bis in den Sudosten des europdaischen
Kontinents ausbreiten (Abbildung 2). Lander wie Bosnien und Herzegowina oder der Kosovo konnten
erst kurz vor der Jahrtausendwende ein Einkommensniveau von 4.000 USD BIP pro Kopf zu
Kaufkraftparitaten (KKP) erreichen — 150 Jahre nach dem Vereinigten Konigreich, dem Mutterland der
Industriellen Revolution.

Abbildung 2 / Die langsame Ausbreitung der Industriellen Revolution

Jahr, in dem das BIP pro Kopf von 4.000 USD (zu KKP und Preisen von 2011) tberschritten worden ist
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Anmerkung: Kosovo-Schatzung basierend auf wiiw-Daten, belgische Beobachtung fiir Luxemburg, sowjetische
Beobachtung fur Russland, Lettland, WeiRrussland und Ukraine, Durchschnitt der Tschechoslowakei und Ungarns fur die
Tschechische Republik, Durchschnitt der Tschechoslowakei und der UdSSR fur die Slowakei, Durchschnitt Finnlands und
der UdSSR fiir Estland, Durchschnitt Polens und der UdSSR fir Litauen, Durchschnitt Ruméniens und der UdSSR fur
Moldawien.

Quelle: Maddison-Project (rgdpnapc) Janner 2018, wiiw, eigene Schéatzungen, eigene Visualisierung.
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Die geografische Entfernung von London scheint demnach eine wesentliche Determinante der
Industrialisierung Europas gewesen zu sein. Eine Mdglichkeit, die Entfernung von London zu
Uberbriicken, war die Investition in Transportinfrastruktur. Der Eisenbahnbau hat entscheidend zur
Industrialisierung beigetragen. Auch hier begann die Entwicklung im Vereinigten Kénigreich
(Abbildung 3).

Mit der ,Liverpool and Manchester Railway“ wurde die erste ausschlie3lich dampfbetriebene
Eisenbahnlinie am 15. September 1830 er6ffnet. Ahnlich wie bei der Produktivitatsentwicklung erfolgte
auch hier eine graduelle Entwicklung Uber den européischen Kontinent — von Nordwest nach Stdost.
Albanien war im Jahre 1917 das letzte européische Land, in dem eine Eisenbahn gebaut wurde (damals
von der 6sterreichisch-ungarischen Armee). Nichtsdestoweniger konnten einige Lander ihren durch die
geografische Lage bedingten Nachteilen durch eine friihe Einfihrung der Eisenbahn entgegenwirken.
So wurden beispielsweise auf dem Territorium der heutigen Republik Osterreich und Italiens bereits in
den 1830er-Jahren die ersten Eisenbahnstrecken errichtet.

Abbildung 3/ Spéte Einfihrung der Eisenbahnzeit am Balkan

Jahr, in dem die erste dampfbetriebene Eisenbahnstrecke erdffnet wurde
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Quelle: Wikipedia, Wikimedia, FDV, eigene Visualisierung.
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Abbildung 4 / Das Verhaltnis von Eisenbahnbau, Industrialisierung und Geografie

X-Achse: Jahr der Eisenbahn-Einfuhrung, Y-Achse: Jahr der Industrialisierung
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Anmerkung: Querschnittsregressionen fur européische Lander, Methode der kleinsten Quadrate.

Quelle: Maddison-Project (rgdpnapc) Janner 2018, wiiw, Wikipedia, Wikimedia, FDV, eigene Schatzungen, eigene

Visualisierung.



ZUR WIRTSCHAFTSHISTORISCHE BEDEUTUNG VON INFRASTRUKTURINVESTITIONEN

Forschungsbericht 11

Die Kausalitat zwischen BIP-Entwicklung und Eisenbahnbau ging zwar sicherlich in beide Richtungen —
der Bau von Eisenbahninfrastruktur erhdhte die Wirtschaftsleistung, und eine héhere Wirtschaftsleistung
begunstigte den weiteren Ausbau der Infrastruktur. Jedoch gibt es gute Griinde, davon auszugehen,
dass der Effekt des Eisenbahnbaus auf den Prozess der Industrialisierung besonders stark war und
diesen Prozess angefiihrt hat (Berend, 2012). Eine Reihe deskriptiver Streudiagramme (Abbildung 4)
soll dies untermauern. Im oberen Teil von Abbildung 4 sieht man den starken positiven Zusammenhang
zwischen dem Zeitpunkt des ersten Eisenbahnbaus und der Uberschreitung eines Einkommensniveaus
von 4.000 USD zu KKP. Im mittleren Teil der Abbildung sieht man den noch engeren und statistisch
hoch signifikanten linearen Zusammenhang von Industrialisierungsjahr und Distanz der jeweiligen
Hauptstadt von London.

Es stellt sich also die Frage, ob nicht sowohl das Jahr der Industrialisierung als auch jenes der
Einfuhrung der Dampfeisenbahn als eine Funktion der geografischen Entfernung von London
beschrieben werden kann. Im Folgenden wollen wir demnach klaren, ob der Eisenbahneffekt auf die
Industrialisierung nach Abzug des Distanzeffektes noch wirkt. Dazu entnehmen wir die Residuen der
Regression (also den vertikalen Abstand zwischen Beobachtungspunkt und der geschatzten
Regressionsgerade) des vorherigen Zusammenhangs von Industrialisierungszeitpunkt und Distanz und
setzen diese im unteren Teil der Abbildung 4 in Bezug zum Zeitpunkt der Eisenbahneinfiihrung auf der
horizontalen Achse. Die vertikale Achse der Residuen lasst sich nun als Jahre der verspateten
Industrialisierung (bei gegebener geografischer Distanz gegeniber London) interpretieren. Im
Durchschnitt bauten die ,Fruh-Industrialisierer” um das Jahr 1850 ihre erste Eisenbahnstrecke und
konnten zwei Jahrzehnte friher industrialisieren, als es ihre Entfernung vom Vereinigten Konigreich
vermuten liel3e. Die ,Spat-Industrialisierer” hatten erst um das Jahr 1860 die Eisenbahn eingefuhrt und
bendtigten fir ihre Industrialisierung zwei Jahrzehnte langer, als es die Entfernung ihrer Hauptstadt von
London erwarten lief3e. Infrastruktur ist also eine Moglichkeit, dem Determinismus einer tendenziell
ungunstigen geografischen Lage entgegenzuwirken.

Auch Uber 200 Jahre nach Beginn der Industriellen Revolution bleiben die signifikanten
Einkommensunterschiede zwischen dem Nordwesten Europas und dem Siidosten gréf3tenteils
bestehen. Obgleich der Kommunismus anfangs die Industrialisierung anschob, behinderten zum
Schluss Jahrzehnte der Mangelwirtschaft (Kornai, 1980) im Osten Europas die wirtschaftliche
Entwicklung und den Ausbau einer modernen Infrastruktur.

Wahrend der Nordwesten Europas Einkommensniveaus von jahrlich (weit) Gber 30.000 USD pro Kopf
zu Kaufkraftparitaten aufweist, muss der Grof3teil des Sudostens Europas mit einem Niveau von (klar)
unter 25.000 USD auskommen (Abbildung 5). Einige Lander des Westbalkans und im
Schwarzmeerraum verzeichnen oft nur weniger als 10.000 oder 15.000 USD BIP pro Kopf zu KKP. Nur
wenige Lander des dstlichen Mitteleuropas (z.B. Slowenien, Slowakei, Polen) konnten, mit einem BIP
pro Kopf von 25.000 bis 30.000 USD zu Kaufkraftparitaten, Anschluss an den Nordwesten des
Kontinents zu finden.
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Abbildung 5/ Auch heute noch grof3e Einkommensdisparitaten im gro3eren Europa

BIP pro Kopf in USD (zu KKP und Preisen von 2011), 2016
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Quelle: Maddison-Project (cgdppc) Janner 2018, wiiw, eigene Schatzungen, eigene Visualisierung.

Ahnlich wie zuvor die Entwicklung bei den Dampfeisenbahnen ist auch heute die Verbreitung moderner
Infrastruktur (z.B. Hochgeschwindigkeitsziige oder Autobahnen) im gréf3eren Europa von einem starken
Nordwest-Slidost-Gefalle gekennzeichnet. In vielen Mitgliedsstaaten der Europaischen Union kann man
eine Autobahndichte von 20-30 Kilometern je 1.000 km?2 Landflache beobachten (Abbildung 6). In den
Benelux-Staaten kommt man gar auf Werte von deutlich Gber 40 Kilometer. Selbst am Balkan konnte
man in den letzten Jahren in einzelnen L&ndern mit einem starken Ausbau des Autobahnnetzes
teilweise an die Netzdichte Nordwesteuropas anschlielRen. Entlang und dstlich einer Linie Tallinn-
Bukarest aber sinkt die Autobahndichte dramatisch, auf unter 5 Kilometer je 1.000 km?2 Landflache.
Einige Lander Zentralasiens und Sudosteuropas besitzen noch tberhaupt keine Autobahnen oder sind
eben erst dabei, neue Autobahnstrecken zu bauen.

Heute wie vor 150 Jahren haben Infrastrukturinvestitionen, insbesondere im Transportsektor, das
Potential, zu einem Ausgleich starker wirtschaftlicher Disparitaten in Europa beizutragen und auch
politisch zu mehr Vernetzung zu fihren. Die BaumalRnahmen kdnnen kurz- und mittelfristig das
Wirtschaftswachstum anheben und langfristig Produktivitat und Marktzugang stéarken (z.B. IWF, 2014).
Grenziberschreitende InfrastrukturmafRnahmen verlangen nach einem kooperativen Verhalten der
beteiligten Regierungen und kénnten vor diesem Hintergrund Gberdies zu mehr Vertrauen und
politischer Zusammenarbeit auch in anderen Feldern fihren. Zu guter Letzt besteht die Méglichkeit,
neue gemeinsame Standards beim Infrastrukturausbau zu setzen, welche in weiterer Folge
Uberregionale Bedeutung erlangen kénnten.
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Abbildung 6 / Kaum Autobahnen im Osten Europas

Kilometer Autobahn je 1.000 Quadratkilometer Landflache, letztes Jahr verfugbarer Angaben
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Quelle: NationMaster, CIA World Factbook, World Development Indicators, Eurostat, Wikipedia, eigene Schatzungen,
eigene Visualisierung.
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3.Die chinesische ,Neue Seidenstralle“

Die chinesische Fiihrung hat die vielen Vorteile groRer Infrastrukturinvestitionen schon seit geraumer
Zeit erkannt und verfolgt seit 2013 unter dem Projektnamen ,Belt and Road Initiative* (BRI)
beziehungsweise ,Neue Seidenstral’e” das ehrgeizige Vorhaben, China mit seinen Nachbarstaaten,
dem asiatischen Kontinent generell, Afrika und Europa mit verbesserter Infrastruktur auf dem Land- und
dem Meeresweg zu verbinden (Abbildung 7). Die BRI-Routen sind nicht sehr exakt beschrieben.
Vielmehr wird eine Vielzahl an Bauvorhaben, die von chinesischen Banken finanziert, von chinesischen
Bauunternehmen konzipiert und zu einem guten Teil von chinesischen Bauarbeitern mit chinesischen
Baustoffen ausgefiihrt werden, unter dem Uberbegriff ,Neue SeidenstraRe* gefiihrt. Dementsprechend
variieren die Kostenschatzungen gewaltig; sie reichen von rund 1.000 Milliarden USD bis hin zu

8.000 Milliarden USD (Hurley et al., 2018). Allerdings sollte erwéhnt werden, dass auch die hochsten
Schéatzungen der BRI-Infrastruktur-Investitionskosten beispielsweise nur einen Bruchteil der
Investitionsbedurfnisse Asiens ausmachen, welche sich laut Asiatischer Entwicklungsbank (ADB, 2017)
zwischen 2016 und 2030 auf 26.000 Milliarden USD belaufen. Europa hat bisher auf die chinesischen
Initiativen eher zurlickhaltend reagiert.

Abbildung 7 / Chinas , Belt and Road Initiative* — ,Neue Seidenstral3e”
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Quelle: China Files.

Das EU-Parlament hat diesbezuglich sowohl Chancen als auch Herausforderungen identifiziert (Steer
Davies Gleave, 2018), und die Europaische Kommission hat eine neue EU-Strategie fur China vorgelegt
(EK, 2016a; Rat, 2016). Darin wird grundsatzlich eine Kooperation mit China auch im Rahmen der BRI
beflrwortet. Die ,EU-China Connectivity Platform” soll dabei Synergien mit EU-Initiativen aufgreifen. So
hat beispielsweise eine Expertengruppe der Plattform (2017) eine kurze Liste BRI-komplementérer
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Projekte im Rahmen der Transeuropaischen Transportnetzwerke (TEN-T) prasentiert. Diese beinhaltet
beispielsweise Seehafenprojekte in Italien, Binnenschifffahrtsprojekte in Polen, intermodale Terminals in
der Slowakei und Autobahnen in Bulgarien. Insgesamt scheint aber die EU bisher eine konkrete und
umfassende Antwort auf die BRI schuldig geblieben zu sein.

Daruiber hinaus hat man auch bei den erwadhnten TEN-T-Netzwerken innerhalb der EU verpasst, die
Hausaufgaben zu machen. Die ersten Plane fir das TEN-T-Programm gab es bereits 1990. Seither
wurden eine Reihe von Infrastruktur-Korridoren definiert (Abbildung 8) und Infrastruktur-Engpésse
identifiziert. Die Finanzierung ist grof3tenteils national getragen, und dementsprechend wird regelméRig
insbesondere in Krisenzeiten das Budget fur den Infrastrukturausbau entlang der TEN-T-Kern-
Netzwerke beschnitten. Aus den verschiedenen Topfen der EU gibt es verhaltnismaRig geringe Mittel fur
den Ausbau der TEN-T-Netze. Im aktuellen Finanzrahmen 2014-2020 gibt es Férderungen® von

22,4 Milliarden Euro aus der Connecting Europe Facility (CEF), rund 70 Milliarden aus den Européische
Struktur- und Investitionsfonds (ESIFs) und aus dem Européischen Fonds fir strategische Investitionen
(EFSI) von EU und der Européischen Investitionsbank (EIB) etwa 21 Milliarden an Krediten. Gemessen
an den geschatzten Kosten der TEN-T-Kern-Netzwerke von 750 Milliarden Euro mussen die aktuellen
europdischen Anstrengungen zur Verbesserung der Infrastruktur in der EU Stuickwerk bleiben.

Abbildung 8/ EU: langsamer Ausbau der TEN-T-Netzwerke seit 1990
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Quelle: Europaische Kommission.

! https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-quidelines/project-funding_en

[zuletzt aufgerufen am 24.06.2018]
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Weiter dstlich, in den Mitgliedstaaten (Russland, Weildrussland, Kasachstan, Kirgisistan, Armenien) der
Eurasischen Wirtschaftsunion (EAEU), hat man bisher ebenfalls Kooperationswilligkeit bekundet.?
Russlands Prasident Putin lancierte 2016 sogar die Idee einer ,GréReren Eurasischen Partnerschaft*.®
Allerdings ist auch hier nur wenig Konkretes geschehen, und man ist bisher weitestgehend im
Planungsstadium geblieben. Da ein guter Teil der BRI-Projekte durch den zentralasiatischen und
osteuropaischen Raum gehen soll, hat man sich jedoch etwas konkreter mit den Transportkorridoren der
.Neuen SeidenstralRe" beschaftigt.

Dazu gibt es auch eine eingehende Studie der Eurasischen Entwicklungsbank (EDB, 2018). Diese geht
von steigendem Eisenbahn-Container-Transitverkehr zwischen China und der EU durch die EAEU aus.
Die jahrliche Verdoppelung der Containerziige zwischen 2013 und 2016 ist insbesondere der starken
Subventionierung dieser Transportart durch die chinesischen Behérden zu verdanken. 2016 lagen die
gesamten Transportsubventionen Chinas in diesem Bereich bei 88 Millionen USD. Die Frachtrate liegt
nahe bei null. Man kann davon ausgehen, dass eine Ausweitung der Transportsubventionen durch
chinesische Provinzen auch weiterhin zu einem Wachstum des Containerverkehrs fihren wird. Die
schwachen Kapazitaten der polnisch-weil3russischen Grenzibergangsstelle wurden von der EDB als
eines der Haupthemmnisse fiir den Giiterverkehr auf den transeurasischen Transportkorridoren
(Abbildung 9) identifiziert.

Abbildung 9/ Die wichtigsten transeurasischen Transportkorridore
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Quelle: EDB.

2 http://greater-europe.org/archives/5464 [zuletzt abgerufen am 24.06.2018]

3 http://russiancouncil.ru/en/blogs/frankywongk/a-comparative-study-of-the-greater-eurasian-partnership-the-chinese-an/

[zuletzt abgerufen am 24.06.2018]
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4.Vorschlag einer ,,Europdischen Seidenstraf3e“

Es muss festgehalten werden, dass Europa bisher der grof3en Infrastrukturinitiative Chinas gegeniiber
eher passiv eingestellt war und wenig entgegenzusetzen hatte (Steer Davies Gleave, 2018). Dabei gabe
es insbesondere im Osten des Kontinents bedeutende Infrastrukturliicken zu fillen und
Einkommensunterschiede auszugleichen. Dariiber hinaus ware es auch im Interesse Westeuropas,
seine Markte in der dstlichen Nachbarschaft mit Hilfe moderner Transportinfrastruktur zu erweitern. Die
Marktpotentiale dieser Nachbarschaft sind enorm. In der weiteren Region leben mit rund 480 Millionen
Menschen fast genauso viele Einwohner wie in der EU selbst (510 Millionen). Diese haben aber ein nur
rund halb so hohes Einkommen wie die Mitgliedstaaten der Europaischen Union. Dazu gehéren mit rund
30 Millionen Personen die Einwohner des Westbalkans und der Européischen Freihandelsassoziation
(EFTA); mit etwa 200 Millionen die Bevélkerung der ehemaligen européischen Teilrepubliken der
Sowjetunion; mit fast 90 Millionen die Einwohner der zentralasiatischen und Kaukasus-Republiken; und
mit jeweils 80 Millionen die verbliebenen Anrainerstaaten des Schwarzen und des Kaspischen Meeres —
Turkei und Iran.

Die Industriezentren Westeuropas mit diesen bevoélkerungsstarken, aber unterentwickelten Gebieten in
der nachsten Nachbarschaft besser zu verbinden sollte also in beiderseitigem Interesse sein und
unabhéngig von der BRI-Initiative Chinas zu starkerer wirtschaftlicher Integration und mehr politischer
Kooperation im groReren Europa beitragen®. Dariiber hinaus kénnte eine ,Europaische

Seidenstrafl3e” aber auch die zukiinftigen Zugangspunkte nach Ostasien definieren und somit auch mit
der ,Neuen SeidenstraRe” Chinas komplementar sein, statt mit ihr in Konkurrenz zu stehen.

Eine solche ,Europdische SeidenstralRe” konnte potentiell zwei Hauptrouten haben, welche im Kern die
Zentren der westeuropdischen Industrie mit der 6stlichen Nachbarschaft im gréReren Europa verbinden
(Abbildung 10). Eine Nordroute kdnnte sinnvollerweise von Lyon aus starten. Lyon ist ein altes
franzdsisches Industriezentrum sowie ein bedeutendes Transport- und Logistikzentrum. Die Route
konnte Uber Paris, Brissel und die sudlichen Niederlande direkt in die bevélkerungsreichste
Metropolregion Deutschlands im Rhein-Ruhr-Gebiet fihren. Dort liegt unter anderem auch der
Duisburger Hafen, der einer der weltgroRten Binnenhafen und eines der bedeutendsten Logistikzentren
im Nordwesten des Kontinents ist. Uber Berlin, Warschau und Minsk kénnte die Kernstrecke der
Nordroute bis nach Moskau fuhren. Erweiterungen kénnten im Stiidwesten von Lyon Uber Barcelona bis
nach Madrid und Lissabon fiihren und im Osten von Moskau tber Nischni Nowgorod und Samara bis in
den russisch-kasachischen Grenzort Uralsk.

Eine Sidroute der ,Européischen Seidenstrae” kénnte ihren Anfangspunkt in der Metropolregion
Mailand haben, dem gréR3ten italienischen Ballungsraum und wirtschaftlichen Zentrum des Landes. Die
Sudroute kdnnte auf ihrer Kernstrecke im weiteren Verlauf Gber Zurich und den industriell
hochentwickelten siiddeutschen Raum entlang des Donautales tber Wien und Budapest nach Bukarest
und bis zum Hafen von Konstanza am Schwarzen Meer fihren. Von hier aus kénnten zwei
Erweiterungen Uber den Seeweg zum einen Uber den russischen Hafen von Noworossijsk bis nach

* Auch wenn nicht vollends geklart, gibt es eine bedeutende theoretische und empirische Literatur, die untermauert, dass

Handel das Risiko von Konflikten minimiert (Philippe et al., 2008, 2012; Havard et al., 2010; Han und Ward, 2010).
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Wolgograd gehen und zum anderen tber den georgischen Hafen Poti und Tiflis bis nach Baku am
Kaspischen Meer.

Abbildung 10/ Vorschlag einer ,,Européaischen SeidenstraRe* auf einer Nord- und einer
Sidroute
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Quelle: GEOATLAS.com, eigenes Routen-Design.

Wie im Vergleich von Abbildung 10 mit Abbildung 9 zu erkennen ist, wiirde die Nordroute der
.Europdischen Seidenstralle* an den noérdlichen und zentralen Eurasischen Korridor ankniipfen,
wahrend die Stidroute an den Internationalen-Nord-Sid-Korridor und an den Transasiatischen Korridor
andocken wurde. Im unteren Erweiterungs-Ast wirde sich die Route auch mit dem seit Anfang der
1990er-Jahre von der EU geforderten Verkehrskorridor Europa-Kaukasus-Asien (TRACECA)
Uberlappen. Die Route Uber den Kaukasus wurde dabei als ganz besonders ausbaubedurftig identifiziert
(TRACECA IDEA, 2008).

Die Kernstrecke der Nordroute belauft sich auf rund 3.400 Kilometer und zusammen mit den
Erweiterungen auf 6.700 Kilometer. Die Siidstrecke ist kirzer: Im Kern erstreckt sie sich tber 2.500
Kilometer, und gemeinsam mit den Erweiterungen an Land sind es 4.300 Kilometer. In Summe ergeben
sich an Land Wegstrecken von rund 11.000 Kilometern im gréReren Europa. Diese Routen sollten
sinnvollerweise sowohl mit Hochgeschwindigkeitszugstrecken als auch leistungsstarken Autobahnen
ausgestattet sein, die im Vergleich zum bestehenden System am Lokalverkehr vorbei, in einem
Expresssystem auf einer héherrangigen Ebene verlaufen und tatsachlich européisch wéaren. Dazu
musste auch eine Reihe von Logistikzentren, See-, Fluss- und Flughé&fen errichtet werden, um einen
modernen multimodalen Verkehr sicherzustellen. AuRerdem ware das Projekt dazu geeignet, entlang
der Strecke und dariiber hinaus neue gesamteuropdaische Standards im Bereich Technik und
Umweltschutz zu setzen. Insbesondere fur die Autobahn und die dazugehdrigen Flachen wéren
Ldsungen fur zukiinftige E-Mobilitéat und selbstfahrende Kraftfahrzeuge zu finden.
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5.Weitere Infrastrukturpotentiale

Abseits visionarer Seidenstralenprojekte hat Abbildung 6 gezeigt, dass die bestehende Infrastruktur in
Europa ausgesprochen ungleich verteilt ist. Es bestehen also bedeutende Infrastrukturliicken. Diese zu
identifizieren und aufzuzeigen soll im Weiteren zuerst fur die Lander der EU und der EFTA erfolgen und
anschlief3end fiir die anderen, weiter dstlichen Lander des gréReren Europa.

5.1. INFRASTRUKTURLUCKEN IN OSTERREICH, DER EU UND EFTA

Um zu klaren, in welchen Bereichen der 6ffentlichen Infrastruktur potentiell Investitionsbedarf besteht,
wird der Fokus in diesem Abschnitt darauf gelegt, den Bestand der Infrastruktur anhand verflgbarer
(physischer) Daten fur die Bereiche Schiene, Stral3e, Telekommunikation, Energie und Gesundheit zu
untersuchen. Die Wahl der Landergruppe beinhaltet die EU-28-Lander plus Norwegen und die Schweiz,
fur die vergleichbare Indikatoren erhéltlich sind. Der verwendete Datensatz umfasst somit die folgenden
Lander: Belgien, Bulgarien, Danemark, Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland,
GroRbritannien, Irland, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, Niederlande, Osterreich,
Polen, Portugal, Ruméanien, Schweden, Slowakei, Slowenien, Spanien, Tschechien, Ungarn, Zypern,
Norwegen und Schweiz. Die zwei letztgenannten Lander sind im Gegensatz zu allen anderen Landern
zwar nicht Mitglied der EU, in der anschlieBenden Analyse sind sie jedoch aufgrund ihres hohen
Entwicklungsstandes und der geografischen Nahe in den Datensatz integriert.

Tabelle 1/ Infrastrukturdaten

Infrastrukturvariable Einheit Datenquelle Anzahl Lander
Schiene

High-Speed-Schienenstrecken® Kilometer IUR 30
Elektrifizierte Eisenbahnstrecken Kilometer Eurostat 27
StraRe

Gesamte Stral3enstrecken Kilometer Eurostat 28
Autobahnstrecken Kilometer Eurostat 27

Telekommunikation

Breitband (ab 100 MBit/s) Fixe Anschlusse Digital Scoreboard (Kommission) 28
Energie

Stromleitungen (400kV) Kilometer ENTSOE 23
Nettostromerzeugungskapazitat Megawatt ENTSOE 28
Gesundheit

Krankenhausbetten Anzahl OECD 28

Anmerkungen: ENTSOE — European Network of Transmission System Operators for Electricity. IUR — International Union of
Railways.

Tabelle 1 beinhaltet die Infrastrukturdaten, die in die Untersuchung eingehen. Der Datensatz liefert eine
Querschnittsbetrachtung, die Entwicklung der aufgefiihrten Infrastrukturvariablen wird nicht im

®  Laut den Daten von IUR sind High-Speed-Schienen dadurch charakterisiert, dass Bahnen mit einer Geschwindigkeit

von mehr als 250 km/h unterwegs sein kénnen.
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Zeitverlauf, sondern anhand des fir das letzte verfligbare Jahr (in der Regel das Jahr 2015)
vorhandenen Datenpunkts zwischen den Landern verglichen. Aus Tabelle 1 ist ersichtlich, dass nicht in
allen funf Bereichen fur jedes der 30 européischen Lander Daten zur Verfligung stehen. Wahrend
beispielsweise bei der Lange der Stromleitungen nur fir 23 Lander vergleichbare Daten zur Verfiigung
stehen, so sind es z.B. bei den gesamten Stral3enkilometern 28 Lander.

Der methodische Ansatz beruht darauf, die Potentiale in Teilbereichen der Infrastruktur als Entfernung
vom europaischen Durchschnitt zu messen (mithilfe von linearen Regressionen). Der Durchschnitt der
verwendeten Landergruppe, die sich aus 30 Landern zusammensetzt, wird also als Maf3stab gesetzt,
mit dem der Infrastrukturbestand des jeweiligen europaischen Landes zu vergleichen ist. Natirlich
koénnte auch ein anderer Vergleichsmalistab festgesetzt werden — wie etwa die Orientierung an den
Top-Performern in einer bestimmten Infrastrukturkategorie —, um das Infrastrukturpotential zu ermitteln.
Eine solche Orientierung an den Landern mit der im jeweiligen Bereich quantitativ am weitesten
ausgebauten Infrastruktur wiirde in der Regel einen grof3eren offentlichen Investitionsbedarf nach sich
ziehen als der Vergleich mit dem Durchschnitt der Landergruppe.

Hier wird methodisch ein Regressionsansatz verfolgt. So wird beispielsweise die Lange der
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken (in Kilometern) zunachst durch die Flache des jeweiligen Landes
dividiert, um die Daten Uber unterschiedlich gro3e Lander hinweg vergleichbar zu machen. Diese
Variable wird dann anhand von drei Faktoren erklart: Erstens dient das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf
als Indikator fur den Entwicklungsstand; zweitens wird anhand der Bevolkerungsdichte fur
demografische und geografische Unterschiede kontrolliert; und drittens wird ein Indikator herangezogen,
der die Schroffheit der Gelandebeschaffenheit im jeweiligen Land abbildet,® sodass auch fiir
topografische Unterschiede kontrolliert wird. Die zu schatzende Gleichung hat somit allgemein folgende
Form:

INFRA; = BIP pro Kopf; + Bevdlkerungsdichte; + Gelandebeschaf fenheit; + Residuum;

Dabei ist INFRA, die jeweilige Infrastrukturvariable (z.B. Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke oder
Breitbandanschlisse), die entweder zur Flache des Landes (z.B. High-Speed-Schienen) oder zur
Bevolkerungsanzahl (z.B. Breitbandanschliisse) in Bezug gesetzt wird, um Vergleichbarkeit zwischen
den Landern sicherzustellen. Der Subindex i bezieht sich auf die Daten des jeweiligen Landes i.

Die dargestellte Gleichung wird fir alle in Tabelle 3 aufgefuhrten Infrastrukturvariablen geschatzt. Aus
der Schétzung ergibt sich ein Residualwert fir jedes Land — jener Teil der Infrastrukturdaten, der nicht
durch die Regression erklart werden kann und den Abstand von der linearen Regressionsgerade
anzeigt. Das sich aus den Schatzungen ergebende Residuum fur das jeweilige europaische Land wird
sodann fiir die jeweilige Infrastrukturvariable verwendet, um einzuschétzen, ob beispielsweise der
Bestand der dsterreichischen Infrastruktur im europaischen Vergleich eine Liicke ausweist, die sich
anhand eines negativen Residualwertes zeigen wirde. Der Residualwert kann somit als Indikator fur
das Infrastrukturinvestitionspotential interpretiert werden.

®  For ein Land wie Osterreich, das durch viele Berge und damit eine schroffe Gelandebeschaffenheit charakterisiert ist,

weist dieser Ruggedness-Indikator einen deutlich héheren Wert aus als fur Lander wie die Niederlande oder
Deutschland. Die Daten sind hier abrufbar: http://diegopuga.org/data/rugged/
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Im Anschluss werden zunéchst die Ergebnisse fiir Osterreich eingehender diskutiert, bevor zusétzliche
Ergebnisse fiir andere européische Lander prasentiert werden. Eine Zusammenfassung der relevanten
Infrastrukturpotentiale fur Osterreich liefert Tabelle 2. Negative Residualwerte zeigen an, dass
Osterreich in der jeweiligen Infrastrukturkategorie ein Investitionspotential aufweist, weil der Bestand der
Infrastruktur hinter dem mittels Regressionsanalyse ermittelten Durchschnitt zuriickbleibt.”

In drei Bereichen kdnnen anhand der verwendeten Methode Infrastrukturpotentiale ausgemacht werden:
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken, Autobahnen und Nettostromerzeugungskapazitat. Hier liegen die
Osterreichischen Werte (gegenuiber dem EU/EFTA-Durchschnitt und bei gegebener wirtschaftlicher
Entwicklungsstufe, Bevélkerungsdichte und Gelandebeschaffenheit) unter der geschatzten
Regressionsgerade. Bei den Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken verweisen die Schatzergebnisse auf
eine Investitionsliicke in Hohe von rund 170 Kilometern. Im Bereich der Autobahnen betragt die Liicke
etwa 460 Kilometer. Und im Bereich der Nettostromerzeugungskapazitat betragt der liickenhafte
Abstand Osterreichs von der Regressionsgerade rund 3.600 Megawatt. In allen anderen Bereichen —
elektrifizierte Bahnkilometer, gesamte Stral3enstrecken, Breitband, Stromleitungen (400 kV) und
Krankenhausbetten — férderte die verwendete Methode fiir Osterreich keine Investitionsliicke zutage.

Tabelle 2 / Geschétzte Infrastrukturpotentiale in Osterreich (gerundet)

Infrastrukturvariable Residuum Einheit
Schiene

High-Speed-Schienenstrecken -170 Kilometer
Elektrifizierte Eisenbahnstrecken 990 Kilometer
StraRe

Gesamte Stral3enstrecken 500 Kilometer
Autobahnstrecken -460 Kilometer

Telekommunikation

Breitband (ab 100 MBit/s) 42.950 Fixe Anschlusse
Energie

Stromleitungen (400kV) 40 Kilometer
Nettostromerzeugungskapazitat -3.600 Megawatt
Gesundheit

Krankenhausbetten 23.250 Anzahl

Anmerkung, Negativer Wert = Infrastrukturpotential
Quelle, Eigenen Schéatzungen.

Auf die gleiche Weise wie fiir Osterreich kénnen auch fir die anderen 29 im Datensatz enthaltenen
europdischen Lander die Infrastrukturpotentiale anhand der Residualwerte aus den linearen
Regressionen berechnet werden. Tabelle 3 zeigt die Ergebnisse fiir alle Lander. Negative
Residualwerte, die auf ein Investitionspotential im jeweiligen Infrastrukturbereich verweisen, sind griin
unterlegt. Auf den ersten Blick wird erkennbar, dass sich die Anzahl der Bereiche mit Investitionsliicke
im Landervergleich erheblich unterscheidet. So verweisen die hier dargestellten Regressionsergebnisse
beispielweise in Polen bei sechs Variablen auf Investitionspotentiale, in Deutschland hingegen nur in
einem Bereich. Ubernimmt man die Landertypologie von Grabner et al. (2018), welche 26 Lander der
EU anhand ihrer makrookonomischen Reaktion auf die durch die EU-Integration steigende ékonomische
und finanzielle Offenheit gruppiert, so zeigt sich, dass die EU-Peripherielandern im Durchschnitt in

" Positive Residualwerte kénnen so interpretiert werden, dass Osterreich tiber dem anhand der Regression ermittelten

Durchschnitt der Landergruppe liegt.
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ca. 3,7 von acht Variablen Investitionspotentiale aufweisen, gefolgt von den aufholenden
Volkswirtschaften in Ost- und Stidosteuropa (3,5 Variablen), den EU-Kernlandern (3,2 Variablen) und
den finanzialisierten Landern (2,5 Variablen), in denen der Finanzsektor eine besondere Rolle spielt
(siehe Abbildung 11, die im Abbildungsful3text auch auffihrt, welche EU-Lander welcher der vier
Landergruppen zugeordnet sind).

Tabelle 3/ Geschétzte Infrastrukturpotentiale in 30 europaischen Landern (Residualwerte,
gerundet)

Land HS ES GS AB BB SL NE KH
(km) (km) (km (km) (Anschlii.) km (mW) (Anzahl)

Belgien 100 750 220 144.810 4.980 14.220

Bulgarien 1.630 2.950 11.430

Tschechien 1.130 1.120 5.050 11.010

Déanemark 170 210

Deutschland 370 22.670 820 5.310 14.670 262.580

Estland 1.190 2 670

Irland 270 290 72.900 1.600

Griechenland - 550

Spanien 1.610 - 6.650 34.600 6.680 4.850

Frankreich 470 880 . 2.060 . 76.440

Kroatien 160 . 690 1.940

talen e ‘ 2700 5.190

Zypern 40 50 8 -

Lettland I 730 109.410 440

Litauen 730 8 - 5.330

Luxemburg 70 . 40 630

Ungarn 1.210 350 620 520 14.680

Malta 2 3.050 .

Niederlande - . 328.690 15.570

Osterreich 990 500 42.950 40 . 23.250

Polen 5.050 - 42.010

Portugal . 1.520 357.520 790

Ruménien 420 - 600.490 23. 750

Slowenien 20 150 390 3.700 20

Slowakei 480 . - 150 2.010

Finnland 500 80. 650 . 960

Schweden I 2.300 708.350 3.170 5.380

GroBbritannien - - 550 -

Norwegen 2.400 - 8.970

Schweiz 10 210 3.830

Daten: Siehe Tabelle 1; eigene Berechnungen. HS — High-Speed-Schienen (in Kilometern), ES — elektrifizierte
Schienenstrecken (in Kilometern), GS — gesamte StraRenstrecken (in Kilometern), AB — Autobahnstrecken (in Kilometern),
BB — Breitband (fixe Anschliisse), SL — 400 KV Stromleitungen (in Kilometern), NE — Nettostromerzeugungskapazitat
(Megawatt), KH — Krankenhausbetten (Anzahl). Negative Werte (in Griin) zeigen ein Investitionspotential an.

Um einen besseren Uberblick zu den Unterschieden im Investitionspotential im Vergleich der
Landergruppen zu ermdglichen, vergleicht Tabelle 4 den Durchschnitt der Residualwerte fur die
jeweilige Landergruppe — jeweils unter Beriicksichtigung der Bevolkerungsanzahl oder der Flache des
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Landes, um Vergleichbarkeit zwischen den Landern herzustellen.? Klar ersichtlich ist, dass der
Investitionsbedarf in den Kernlandern am geringsten ausfallt. Tatsachlich zeigt sich tGberhaupt nur im
Bereich der Autobahnen im Durchschnitt der Residualwerte dieser Landergruppe eine negative
Investitionsliicke. Dieses Ergebnis erscheint plausibel, wenn man sich vor Augen fuhrt, dass
Investitionspotentiale hier anhand von Abweichungen vom europaischen Durchschnitt gemessen
werden: Da die Kernlander zu den 6konomisch am weitesten entwickelten Landern mit im Vergleich zu
anderen europaischen Landern gut ausgebauter Infrastruktur zéhlen, verweisen die Durchschnitte der
Residualwerte fur die Kernldnder naturgemaf nur auf geringe Investitionsliucken.

Abbildung 11/ Anzahl an Infrastrukturvariablen mit Investitionsliicke (negatives Residuum)

4

3,5

3 -

2,5

2 -

Durchschnitt)

1,5

1 -

0,5 -

Anzahl an Infrastrukturbereichen mit
Investitionspotential (ungewichteter

0 -

Peripherie Ost- und Kern Finanzialisiert
Slidosteuropa

Daten: Auswertung auf Basis den Ergebnissen in Tabelle 3. Peripherie: Zypern, Frankreich, Griechenland, Italien, Portugal
und Spanien. Ost- und Sudosteuropa: Bulgarien, Rumanien, Tschechien, Estland, Lettland, Litauen, Ungarn, Polen,
Slowenien, Slowakei. Kern: Osterreich, Belgien, Danemark, Finnland, Deutschland, Schweden. Finanzialisiert: Luxemburg,
Niederlande, Malta, Irland.

Am markantesten sind die Investitionsliicken in der Peripherie sowie in Ost- und Sidosteuropa. In der
Peripherie zeigen sich die gro3ten negativen Residuen in den Bereichen der elektrifizierten
Schienenstrecken, bei den gesamten StraBenstrecken und bei Krankenhausbetten. Dies deutet darauf
hin, dass offentliche Investitionen in die Stral3en- und Schieneninfrastruktur sowie im Spitalsbereich in
diesen Landern zur SchlieBung von Liicken gegeniiber dem europaischen Durchschnitt beitragen
kénnten. In Ost- und Sudosteuropa sind die Infrastrukturpotentiale in den Bereichen High-Speed-
Schienen, Autobahnen, Breitband und Stromleitungen besonders ausgepragt. Diese Zahlen verweisen
darauf, dass in Osteuropa 6ffentliche Investitionen in die Infrastrukturbereiche Schiene (High-Speed),
Stral3e (Autobahnen), Telekommunikation und Energie besonders zielfiihrend waren, um an den
europdischen Durchschnitt heranzukommen. In den finanzialisierten Landern weisen die Ergebnisse aus
Tabelle 4 vor allem auf Potentiale im Bereich der Schieneninfrastruktur hin.

Die jeweilige Infrastrukturvariable (z.B. High-Speed-Strecken) wird dabei bei den zugrundeliegenden Regressionen
entweder zur Flache des Landes oder zur Bevdlkerungsanzahl in Bezug gesetzt, um Vergleichbarkeit zwischen den
Landern sicherzustellen (z.B. High-Speed-Streckenkilometer im Verhaltnis zur Flache des Landes; Breitbandanschlisse
im Verhaltnis zur Bevolkerung).
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Tabelle 4 / Residualwerte (jeweils unter Berlicksichtigung der Bevdlkerungsanzahl oder der
Flache des Landes, um Vergleichbarkeit zwischen den Landern herzustellen)

Bereich Peripherie Ost- und Siudosteuropa Kern Finanzialisiert
HS 1,378 -1,830 0,397 -1,382

ES -7,723 5,381 10,880 -8,546

GS -4,665 2,334 1,693 -0,765

AB 4,274 -1,374 -0,133 5,862

BB 1,883 -3,630 8,289 5,591

SL 2,062 -1,167 1,981

NE -0,100 -0,028 0,068 -0,017

KH -1,191 0,771 0,405 -0,793

Daten: Siehe Tabelle 2; eigene Berechnungen. HS — High-Speed-Schienen (km / 1.000 km? Flache), ES — elektrifizierte
Schienenstrecken (km / 1.000 km2 Flache), GS — gesamte StralRenstrecken (km / 1.000 km2 Flache), AB —
Autobahnstrecken (km / 1.000 km2 Flache), BB — Breitband (Anschlisse / 1.000 Personen Bevolkerung), SL —
Stromleitungen (km / 1.000 km? Fléache), NE — Nettostromerzeugungskapazitat (MW / 1.000 Personen Bevélkerung), KH —
Krankenhausbetten (Anzahl / 1.000 Personen Bevdlkerung). Negative Werte (in Griin) zeigen ein Investitionspotential an.
Peripherie: Zypern, Frankreich, Griechenland, Italien, Portugal, Spanien. Ost- und Stidosteuropa: Bulgarien, Rumanien,
Tschechien, Estland, Lettland, Litauen, Ungarn, Polen, Slowenien, Slowakei. Kern: Osterreich, Belgien, Danemark,
Finnland, Deutschland, Schweden. Finanzialisiert: Luxemburg, Niederlande, Malta, Irland.

5.2. INFRASTRUKTURBEDARF IM GRORBREREN EUROPA

Wie schon die vorherige Analyse gezeigt hat, erhoht sich der Bedarf an neuer Infrastruktur, je weiter
man in den Osten des europdischen Kontinents gelangt. Dies wird auch von Schatzungen der
Européaischen Bank fur Wiederaufbau und Entwicklung (EBRD) bestétigt. Dabei wurde fur eine Reihe
von Landern in Osteuropa und der europaischen Nachbarschaft der Infrastrukturbedarf sowohl bei den
Ersatzinvestitionen als auch bei den Investitionen fur zukinftiges Wachstum und bei den
Aufholinvestitionen berechnet. Dabei machen die Aufholinvestitionen im Durchschnitt mehr als die Halfte
der geschatzten Infrastrukturbedirfnisse aus. Darauf folgen mit Gber einem Drittel die Ersatz- und
Erhaltungsinvestitionen und mit rund 15% die Investitionen, die notwendig sind, um in den kommenden
Jahren das Wachstum des Bruttoinlandsproduktes und der Bevolkerung aufrechtzuerhalten.

In Abbildung 12 ist der von der EBRD geschétzte jahrliche gesamte Infrastrukturinvestitionsbedarf fur
die kommenden Jahre in Prozent des Bruttoinlandsproduktes zu sehen. Ein hoher Infrastrukturbedarf im
Bereich von jahrlich 40% bis 80% des BIP bestehen am Balkan, in den westlichen Gebieten der
ehemaligen Sowjetunion und am Kaukasus. In den zentralasiatischen Republiken der ehemaligen
Sowijetunion gibt es einen besonders hohen Infrastrukturbedarf von tUber 80%, teilweise sogar von weit
Uber 100% des BIP.

Eine Aufschliisselung des Infrastrukturbedarfs nach Sektoren (Abbildung 13) ergibt ein klares Bild. Die
groRten Lucken bei der Infrastruktur bestehen im Bereich des Transportwesens, gefolgt vom
Elektrizitatssektor. Im Fall der IKT- und Wasser- und Abwasser-Infrastruktur ist der Bedarf
verhaltnismaRig gering. Der Bedarf an Transportinfrastruktur liegt, abgesehen von Kirgisistan,
Weil3russland, Tadschikistan, Albanien und der Turkei, Uberall in der Region weit Giber 50% des
Gesamtbedarfs. In diesem Bereich wirde demnach ein ,Big Push” bei den Infrastrukturinvestitionen
ganz besonders vorteilhaft sein.
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Abbildung 12 / Sehr hohes Infrastrukturinvestitionspotential im Osten Europas und dartber
hinaus

Geschatzter jahrlicher Infrastrukturbedarf fir die Periode 2018-2022, in % des BIP 2015

1020 @ 2040 @ 4060 @ 6030 @ s0-100 @ 100-500

Anmerkung: Slowakischer Wert fiir die Tschechische Republik, mazedonischer Wert fiir den Kosovo, kasachischer Wert fir
Usbekistan.
Quelle: EBRD (2017), eigene Schéatzungen, eigene Visualisierung.

Abbildung 13/ Gréf3te Infrastrukturliicken im Transportbereich

Geschatzter Infrastrukturbedarf nach Sektor fur die Periode 2018-2022, in % des gesamten Bedarfs
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Quelle: EBRD (2017), eigene Visualisierung.
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6.Schitzung der Investitionskosten

Im Folgenden sollen die potentiellen Investitionskosten sowohl der ,,Européischen Seidenstral3e” sowie
der Investitionslicken in EU und EFTA, als auch des Investitionsbedarfs in den tbrigen Landern des
groReren Europa geschatzt werden. Dazu ist anzumerken, dass es aufgrund der Unterschiedlichkeit der
verschiedenen Infrastrukturinvestitionsprojekte und infolge der unterschiedlichen Berechnungsmethoden
durchschnittlicher Projektkosten auf internationaler Ebene keine guten Vergleichswerte gibt. Fir den
Grol3teil der folgenden Berechnungen gehen wir deshalb von den recht detaillierten Einheitskosten des
sogenannten SP-V-Leitfadens des dsterreichischen Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und
Technologie aus (BMVIT, 2006: S. 51).

Diese Werte fur verschiedene Arten von Schienen- und Straf3eninfrastrukturbau haben wir mithilfe des
Statistik-Austria-Baupreisindex fir den Tiefbau in Preise des Jahres 2017 Uibersetzt. Dabei ergeben sich
im Vergleich mit anderen européischen Projekten (ECA, 2013) recht hohe Einheitskosten von
beispielsweise 33 Millionen Euro fur den Neubau einer Autobahn mit einem Tunnelanteil von unter 50%
oder 67 Millionen Euro fir eine zweigleisige Bahn-Neubaustrecke mit Tunnelanlagen, jeweils pro
verbautem Kilometer. Es handelt sich daher um sehr konservative Kostenschatzungen am oberen Rand.
Kosten ahnlicher Projekte in anderen Landern liegen oft nur bei der Halfte oder gar einem Viertel der
Osterreichischen. Sicher spielen das Terrain und das Preisniveau eine entscheidende Rolle bei den
Kostenunterschieden. Fur letztere kdnnen wir kontrollieren und die dsterreichischen Einheitskostenséatze
auf die anderen untersuchten Lander umlegen. Dafur verwenden wir die von Eurostat publizierten
Preisniveauindizes fur Tiefbauarbeiten.

In Tabelle 5 kdnnen die sich daraus ergebenden Kosten in Millionen Euro je nach Streckenabschnitt der
.Europaischen Seidenstralle” abgelesen werden. Dartber hinaus wurden auch die groben Kosten fir

5 Seehéfen, 10 Flusshéfen, 6 Flughafen und 12 Logistikzentren entlang der Route geschétzt. Auch hier
wurde bewusst von sehr hohen Kostenséatzen ausgegangen, um eine konservative Schatzung zu
erméglichen. Seehafen wurden mit einem Einheitssatz von 7 Milliarden Euro® berechnet, Flusshafen mit
der Halfte. Flughafen wurden mit 10 Milliarden Euro™ veranschlagt. Firr die Kosten der Logistikzentren
wurde die Flache des Logistikzentrums Duisburg mit den deutschen Einheitskosten fiir groRe
Lagerhauser und Verteilerzentren laut Turner & Townsend (2017) angenommen und mit 2,12 Milliarden
Euro veranschlagt. Die Gesamtkosten beider Routen der ,Européischen Seidenstraf3e* ergeben somit
ein Investitionsvolumen von rund 1.000 Milliarden Euro oder fast 8% des Bruttoinlandsproduktes der
beteiligten Lander. Legt man die Kosten auf das BIP der EU um, ergeben sich an die 7%. Mit den

1.000 Milliarden Euro wiirde die ,,Europaische Seidenstral3e” am unteren Ende der Kostenschatzungen
der chinesischen ,Neuen SeidenstralRe” liegen.

® In etwa die Kosten des neuen Hafens von Doha laut: http://www.constructionweekonline.com/article-9412-top-10-port-

projects/8/
Aktuelle Schatzungen fur den Berliner Flughafen.
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Tabelle 5/ Kostenschatzung der , Europaischen Seidenstraf3e”

SCHATZUNG DER INVESTITIONSKOSTEN

(auf 100 gerundet) Strecke Autobahn Eisenbahn
km Euro Mio. Euro Mio.
Nordroute Lyon-Moskau 3.400 98.500 200.400
Erweiterung Lissabon 1.900 49.800 101.000
Erweiterung Uralsk 1.400 26.100 53.700
Nordroute gesamt 6.700 174.300 355.200
Sidroute Mailand-Konstanza 2.500 69.900 141.800
Erweiterung Wolgograd 900 17.100 35.300
Erweiterung Baku 900 14.600 30.100
Sidroute gesamt 4.300 101.600 207.200
Nord & Sid Gesamtstrecke Autobahn Eisenbahn Auto- & Eisenbahn
km Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio.
11.000 275.900 562.400 838.200
Nord & Sid 5 Seehéafen 10 Flusshéafen 6 Flughéfen 12 Logistikzentren
Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio.
35.000 35.000 60.000 25.400
INSGESAMT INSGESAMT INSGESAMT
Euro Mio. in % des BIP der beteiligten Lander in % des BIP der EU
993.700 7,6 6,7

Quelle: Eigene Berechnungen.

Ahnlich wie fiir die ,Européische SeidenstralRe” wurden auch fiir die geschatzten Infrastrukturliicken in
der EU sowie in Norwegen und der Schweiz Einheitskostensatze geschatzt und dazu verwendet, die
Gesamtkosten eines (west-)européischen Infrastrukturliickenschlusses zu berechnen. Dabei wurden
zusatzlich zu den bisherigen Schatzungen fir die Einheitskosten von Autobahn und
Hochgeschwindigkeitszugstrecken auch noch fir die elektrifizierten Schienenstrecken und das gesamte
StralRenstreckennetz die Einheitskosten aus dem SP-V-Leitfaden fiir den zweigleisigen Ausbau der
bestehenden Bahnstrecken und den Neubau von Umfahrungsstrae mit einem Tunnelanteil von etwa
50% von jeweils 13 Millionen Euro je Kilometer zu aktuellen Preisen angenommen. Fir die Kosten fixer
Breitbandanschliisse im Bereich ab 100 Mbit/s wurden Informationen von WIK-Consult und WIFO
(2017) verwendet. Dabei wurden die bisher héchsten Investitionskosten pro neu versorgtem Wohnsitz in
Niederdsterreich-Sid mit knapp 4.000 Euro verwendet. Fir die Kosten von einem Kilometer 400 KV-
Stromleitungen wurden die hohen Durchschnittskosten des Verbaus dieser Infrastruktur im Wiener
Raum von rund 5 Millionen Euro je Kilometer laut APG (2015) verwendet. Bei den
Nettostromerzeugungskapazitaten je MW wurden die Kosten des Murkraftwerks von rund 4,5 Millionen
Euro laut Energie Steiermark (2014) verrechnet. SchlieRlich wurden mit Hilfe aktueller Schatzungen® fiir
Krankenhausbetten die Durchschnittswerte fir das Wiener Krankenhaus Nord von rund 2 Millionen Euro
pro Krankenhausbett veranschlagt. Mit Hilfe des Eurostat-Preisniveauindex fur den Tiefbau wurden
wiederum alle dsterreichischen Werte auf die untersuchten Lander umgelegt.

™ https://www.krone.at/1676064
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In Summe ergeben sich daraus Gesamtkosten fir den Infrastrukturliickenschluss von knapp

2.900 Milliarden Euro, beziehungsweise fast 18% des BIP der EU, Norwegens und der Schweiz. Fir
Osterreich wiirden sich Gesamtkosten von rund 43 Milliarden Euro oder knapp unter 12% des BIP
ergeben. Mit diesen Investitionsvolumina wére es moglich, in den verschiedenen Infrastrukturbereichen
in allen Landern der EU (+ Norwegen und Schweiz) an den aktuellen Durchschnitt heranzukommen. Ein
ehrgeiziges Ziel, welches sicherlich in vielen Fallen aufgrund der nationalen Besonderheiten nicht
unbedingt notwendig ist, weil andere, bessere Losungen beispielsweise in der Netzwerkorganisation
gefunden worden sind, die mittels Qualitat Mankos in der Quantitat auffangen kdnnen. Demnach sind
diese Schatzungen indikativ und potentiell als Obergrenze fiir sinnvolle Infrastrukturinvestitionen in
diesem Raum zu sehen.

Tabelle 6 / Kostenschatzung eines Infrastrukturlickenschlusses in der EU, Norwegen und
der Schweiz

High-Speed-Zugstrecke Elektrifizierte Gesamte StralRenstrecke Autobahnstrecke
Schienenstrecke

Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio.

112.500 515.800 154.500 900.600
Fixer Breitbandanschluss 400 KV-Stromleitung Netto-Strom- Krankenhausbetten
erzeugungskapazitat

Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio.

23.400 66.400 516.900 609.400
INSGESAMT INSGESAMT
Euro Mio. in % BIP EU + NO & CH
2.899.400 17,8

Quelle: Eigene Berechnungen.

Schlussendlich: Legt man die EBRD-Schatzungen fir das Nicht-EU- und EFTA-Europa und fir die
Lander des Kaukasus und Zentralasiens fur deren Infrastrukturbedarf in den Bereichen Transport,
Energie, IKT und Wasser zugrunde, ergeben sich Investitionskosten von 1.147 Milliarden Euro fir die
kommenden Jahre (2018-2022). Dies sind hohe 43% des BIP der beteiligten Ladnder. Rechnet man die
Kosten der ,Européischen SeidenstraRe” mit den Kosten fir den Infrastrukturliickenschluss in der EU
und den Infrastrukturinvestitionsbedarf in den tbrigen Landern des grof3eren Europa zusammen, dann
kommt man auf eine Gesamtsumme von rund 5.000 Milliarden Euro. Auch diese hohe Summe liegt
noch weit unter den Héchstschatzungen fiir die chinesische BRI-Initiative, die bei rund 7.000 Milliarden
Euro liegen.
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7. Volkswirtschaftliche Effekte der

Infrastrukturinvestitionen

Zu den volkswirtschaftlichen Effekten der behandelten Infrastrukturinvestitionen kdnnen in einem ersten
Teil die Effekte auf das BIP- und Beschéaftigungswachstum untersucht werden und in einem zweiten Teil
mogliche Handelseffekte abgeschéatzt werden.

7.1. KURZ- UND MITTELFRISTIGE WACHSTUMSEFFEKTE

Dieser Teil prasentiert empirische Schatzungen, die Antworten auf die Frage nach den kurz-, mittel- und
langfristigen Wachstumseffekten 6ffentlicher Investitionen liefern. Zunéchst liegt der Fokus auf den kurz-
und mittelfristigen Wachstumseffekten von Veranderungen in der 6ffentlichen Investitionstéatigkeit. Dabei
werden auch Unterscheidungen hinsichtlich konjunktureller Phasen und des Zinsumfeldes
vorgenommen. Daran schlief3t eine Untersuchung an, die sich mit den langfristigen (angebotsseitigen)
Effekten 6ffentlicher Infrastruktur auf den aggregierten Output befasst, um qualifizierte Einschatzungen
zum gesellschaftlichen Nutzen o6ffentlicher Investitionen zu ermdéglichen.

Eine breite Fachliteratur beschaftigt sich mit den Effekten &ffentlicher Investitionen auf
Wirtschaftswachstum und Beschéaftigung (z.B. Pereira und Andraz, 2013; IWF, 2014; EK, 2016b;
Revoltella et al., 2016). Die bestehende Studien basieren auf unterschiedlichen Landergruppen von
Industrie- und Entwicklungslandern in uneinheitlichen Zeitperioden (Pereira und Andraz, 2013:

S. 13-28). Die anschliel3end prasentierten Schatzungen fokussieren auf die Landergruppe der EU-15:
Belgien, Danemark, Deutschland, Irland, Griechenland, Spanien, Frankreich, Italien, Luxemburg,
Niederlande, Osterreich, Portugal, Finnland, Schweden und GroRbritannien. Die meisten Mitgliedslander
der EU-15 weisen ein ahnliches Entwicklungsniveau wie Osterreich auf. Wenngleich auch diese
Landergruppe nicht homogen ist, so erscheint es doch am zielfihrendsten, die EU-15 als Gruppe
entwickelter Volkswirtschaften in die Untersuchung aufzunehmen, was eine Ausklammerung von kaum
mit Osterreich vergleichbaren — weniger entwickelten — Landern bedeutet. Der untersuchte Zeitraum
erstreckt sich auf die Jahre 1970-2015, wobei hier die Datenverflgbarkeit die zeitliche Beschrankung
vorgibt; denn die verwendeten Datenreihen reichen fiir die meisten der im Datensatz inkludierten Lander
nur bis 1970 zurtck.

Um die makrodkonomischen Effekte offentlicher Investitionen zu schéatzen, kann auf die erstmals im
~World Economic Outlook* des Internationalen Wahrungsfonds (2014) verwendete Methodik
zuriickgegriffen werden.'? Die grundsatzliche Idee besteht darin, die Effekte von Veranderungen in den
offentlichen Investitionen (gemessen in Relation zum Bruttoinlandsprodukt) auf die reale
Wirtschaftsleistung zu schéatzen, indem der von Anderungen in der 6ffentlichen Investitionstatigkeit
ausgehende ,Investitionsschock* auf zukiinftige Anderungen des BIP anhand von folgender Gleichung
modelliert wird:

Vierk — Yir = @i +y*, + BXOINV + ¥,

2 siehe auch Abiad et al. (2015).
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Dabei steht y fiir den natirlichen Logarithmus des realen BIP; y; .., — ;. iSt sodann definiert als die
kumulierte Veranderung von Zeitpunkt t bis zu Zeitpunkt t+k des mit 100 multiplizierten nattrlichen
Logarithmus des realen BIP; «; sind fixe Effekte auf Landerebene, die einbezogen werden, um fir
landerspezifische Besonderheiten zu kontrollieren; y, sind fixe Effekte bezogen auf die Zeit, die es
ermoglichen, fur globale Schocks zu kontrollieren, die alle Lander gleichermafen treffen; 8 reprasentiert
den geschatzten Koeffizienten, der die Starke des Effekts einer Veranderung o6ffentlicher Investitionen
(OINV) auf die Wirtschaftsleistung abbildet; und ¢;, ist der Fehlerterm.™ Die Regressionsgleichung wird
dabei fur k=5 (zukunftige) Jahre geschatzt.

Aus methodischer Sicht basiert die Schatzung der Regressionsgleichung (3) auf sogenannten ,lokalen
Projektionen” (Jorda, 2005). Die Methode beruht darauf, eine Serie von k Regressionen zu schétzen,
um den Effekt eines ,Schocks” (in diesem Fall: die Variable fir 6ffentliche Investitionen) auf die
zukiinftige Veranderung einer abhangigen Variable (hier: das reale BIP) zu erfassen.' Die Festlegung
auf finf Jahre (k=5) ermdglicht eine Einschatzung des dynamischen Einflusses 6ffentlicher Investitionen
auf die Wirtschaftsleistung in der kurzen und mittleren Frist.

Die in die Analyse einflieRenden Daten entstammen der AMECO-Datenbank der Europaischen
Kommission. Die Wirtschaftsleistung (y) wird anhand des realen BIP (zu konstanten Preisen von 2010)
gemessen. Die Variable OINV misst 6ffentliche Investitionen anhand von jahrlichen Veranderungen der
realen Bruttoanlageinvestitionen des 6ffentlichen Sektors im Verhéltnis zum BIP (zu konstanten Preisen
von 2010). Der Datensatz beinhaltet dabei Zeitreihen flr die EU-15-Lander Uber den Zeitraum
1970-2015.

Mit der obigen Gleichung lassen sich ,Impuls-Antwort-Funktionen“ schéatzen, die eine grafische
Veranschaulichung der dynamischen Effekte von Verénderungen o6ffentlicher Investitionen auf die
Wirtschaftsleistung ermdglichen (Jorda, 2005). Die lokale Projektion geht vom Jahr 0 aus, in dem sich
der ,Investitionsschock” ankiindigt, wobei der erste Einfluss auf das BIP in Jahr 1 zu sehen ist. Der Pfad
des Effekts wird dann bis zum Jahr Funf konstruiert; dabei werden grafisch jeweils die Abweichungen
vom Niveau im Jahr 0 gezeigt. Der kumulierte Effekt ergibt sich als Summe der jahrlichen
Abweichungen vom Ausgangsjahr 0 (vgl. Jorda und Taylor, 2016, S. 223), wird jedoch nicht explizit in
der Abbildung dargestellt.

Abbildung 14 zeigt fur die EU-15, wie sich ein Anstieg in der 6ffentlichen Investitionstatigkeit um einen
Prozentpunkt des BIP in den Jahren nach diesem ,Schock" auf die Wirtschaftsleistung auswirkt. Der
graue Bereich bildet die Unsicherheit in Form des Ein-Standardfehler-Bandes rund um den geschatzten
OINV-Koeffizienten (B) ab. Aus den Ergebnissen in Abbildung 14 ist klar ersichtlich, dass 6ffentliche
Investitionen markant positive Effekte auf die Wirtschaftsleistung haben. Der starkste Wachstumseffekt
manifestiert sich dabei erst nach mehreren Jahren: Wahrend die Wirtschaftsleistung in Jahr Zwei um
0,8% ansteigt, verstarkt sich der Effekt danach kontinuierlich und betragt dann in Jahr Vier 1,3%. Dieses
Ergebnis stimmt mit den Schéatzungen des IWF (2014) Uberein, der fir eine groRere Gruppe an
OECD-Landern ebenfalls einen positiven Wachstumseffekt 6ffentlicher Investitionen von 1,3% in Jahr
Vier feststellt (vgl. IWF, 2014: S. 96). Der kumulierte Wachstumseffekt innerhalb der ersten vier Jahre,

13 vgl. IWF (2014: S. 94-96).

Die Vorteile dieser Schatzmethode gegeniber alternativen Ansatzen (VAR, ARDL) beschreiben Gupta et al. (2017:
S. 18-19).

14
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der sich als Summe der in Abbildung 14 dargestellten Koeffizienten von Jahr Eins bis Jahr Vier
berechnen lasst, betragt 3,8% des BIP.

Die in Abbildung 14 enthaltenen Schatzungen bilden den durchschnittlichen Effekt einer Veranderung
der offentlichen Investitionen auf die Wirtschaftsleistung im untersuchten Datensatz der EU-15-Lander
ab. Die empirische Literatur verweist jedoch darauf, dass sich die Effekte von Fiskalpolitik im
Allgemeinen (z.B. Gechert, 2015; Qazizada und Stockhammer, 2015) und von 6ffentlichen Investitionen
im Speziellen in Abh&ngigkeit von der Position im Konjunkturzyklus markant unterscheiden kdnnen
(Pereira und Andraz, 2013; IWF, 2014; Gechert, 2015).

Abbildung 14 / Effekt einer Veranderung 6ffentlicher Investitionen auf die
Wirtschaftsleistung (EU-15)

2.0-

3y

_A
o

Anstieg der Wirtschaftsleistung in %

Jahr

Quelle: AMECO; eigene Berechnungen. Die Schatzungen beruhen auf 639 Beobachtungen in Jahr 1 (k=1). Der graue
Bereich bildet die Unsicherheit in Form des Ein-Standardfehler-Bandes rund um den geschétzten Koeffizienten fur
offentliche Investitionen (B) ab.

Im Folgenden sollen deshalb die Effekte 6ffentlicher Investitionen in konjunkturellen Aufschwung- und
Abschwungphasen geschatzt werden. Dabei kann auf Jorda und Taylor (2016) zurtckgegriffen werden,
welche die zyklische Komponente des BIP mittels der Verwendung des HP-Filters'® von der Trend-
Komponente trennen, um so zu einer Einschatzung der Position der jeweiligen Volkswirtschaft im
Konjunkturzyklus zu gelangen. Die Outputliicke ergibt sich als Abweichung des realen BIP von dem
mittels HP-Filter geschéatzten Trend. Beobachtungen mit negativer Outputliicke bilden die

15 Siehe Hodrick und Prescott (1997).
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Datengrundlage fir die Schatzungen in ,Abschwungphasen®, Beobachtungen mit positiver Outputliicke
werden in die andere Kategorie ,Aufschwungphase” sortiert (vgl. Jorda und Taylor, 2016: S. 223). Auf
der Grundlage dieser groben Unterscheidung zweier Konjunkturphasen wird die obige Gleichung
separat fur die Aufschwung- und Abschwungphase geschéatzt.

Abbildung 15 / Effekt einer Veranderung der 6ffentlichen Investitionen auf das
BIP-Wachstum in Aufschwung- und Abschwungphasen

Aufschwungphase Abschwungphase

Anstieg der Wirtschaftsleistung in %
Anstieg der Wirtschaftsleistung in %

-

o 1 2 3 4 5 0 1 2 3 a4
Jahr Jahr

Quelle: AMECO,; eigene Berechnungen. Die Schatzungen beruhen in Jahr 1 (k=1) auf 303 Beobachtungen in der
Aufschwungphase gegenuber 334 Beobachtungen in der Abschwungphase. Der graue Bereich bildet die Unsicherheit in
Form des Ein-Standardfehler-Bandes rund um den geschétzten Koeffizienten fur 6ffentliche Investitionen (B) ab.

Abbildung 15 veranschaulicht, dass die Effekte einer Veranderung der 6ffentlichen Investitionstatigkeit
auf die Wirtschafsleistung in Abschwungphasen (charakterisiert durch eine negative Outputltcke, d.h.
wirtschaftliche Unterauslastung) deutlich starker ausgepragt sind als in Aufschwungphasen. Die
Wirtschaftsleistung steigt nach einem 6ffentlichen Investitionsschock in Hohe eines Prozentpunkts des
BIP in der Aufschwungphase in Jahr Vier um nur 0,6% an; kumuliert betrégt der Effekt in den ersten vier
Jahren 1,5%. Im Vergleich dazu macht der Anstieg in der Abschwungphase in Jahr Vier mit 2,6% mehr
als das Vierfache aus; der kumulierte Effekt ist mit 7,0% im Abschwung sogar fast finfmal so grof3 wie in
der Aufschwungphase. Dieses Ergebnis ist mit der aktuellen empirischen Fachliteratur konsistent, die in
Abschwungzeiten besonders hohe fiskalische Multiplikatoreffekte ausweist (z.B. IWF, 2014; Abiad et al.,
2015; Gechert, 2015; Heimberger, 2017).
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Zudem zeigen mehrere Studien in der akademischen Fiskalmultiplikatorliteratur, welche sich mit den
Effekten von diskretionaren Anderungen in der Fiskalpolitik auf den Output befasst, dass das Zinsumfeld
im Hinblick auf die Effektivitat der fiskalischen MaRnahmen eine wichtige Rolle spielt. Besonderes
Augenmerk liegt dabei auf dem sogenannten Zero Lower Bound (ZLB), der Nulluntergrenze fir
Nominalzinsen: Das Argument basiert im Grunde darauf, dass Fiskalpolitik héhere Effektivitat hat, wenn
die Zentralbank nahe an der ZLB operiert und deshalb nicht (mehr) dazu in der Lage ist, durch weitere
Zinssenkungen die Wirtschaft zu stimulieren. In unterschiedlichen makrodkonomischen Modellen

(z.B. Christiano et al., 2011; Farhi und Werning, 2016) sowie anhand von makrookonometrischen
Schéatzungen (Blanchard und Leigh, 2013; Heimberger, 2017) lasst sich zeigen, dass
Fiskalmultiplikatoren bei Zinsen nahe 0 markant héher sein kénnen als in einem durch héhere Zinsen
gekennzeichneten wirtschaftlichen Umfeld.

Abbildung 16 / Effekt einer Veranderung der 6ffentlichen Investitionen auf das
BIP-Wachstum in Niedrigzins- und Hochzinsumfeld

Niedrigzinsumfeld (Zinsen <2%) Hochzinsumfeld (Zinsen >2%)

Anstieg der Wirtschaftsleistung in %
Anstieg der Wirtschaftsleistung in %

o 1 2 3 4 5 0 1 2 3 4 5
Jahr Jahr

Quelle: AMECO, OECD; eigene Berechnungen. Die Schatzungen beruhen in Jahr 1 (k=1) auf 105 Beobachtungen im
Niedrigzinsumfeld (nomineller, kurzfristiger Zinssatz unter 2%) gegenuber 371 Beobachtungen im Hochzinsumfeld. Der
graue Bereich bildet die Unsicherheit in Form des Ein-Standardfehler-Bandes rund um den geschatzten Koeffizienten fiir
offentliche Investitionen (B) ab.

Vor diesem Hintergrund soll anschlieRend im Hinblick auf die Schatzung der dynamischen Effekte von
Anderungen in der éffentlichen Investitionstatigkeit zwischen zwei Regimen unterschieden werden: Die
Beobachtungen des fir die bereits dargestellten Schatzungen verwendeten Makrodatensatzes werden
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entweder einem ,Hochzinsregime* zugeordnet, welches durch kurzfristige Zinsen charakterisiert ist, die
bei mehr als 2% liegen, oder einem ,Niedrigzinsregime®, das sich durch kurzfristige Zinsen kleiner als
2% auszeichnet.'® Die Zinsdaten stammen von der Datenbank der OECD und beziehen sich auf
kurzfristige Zinsen, die in der Regel anhand von Geldmarktzinsen gemessen werden.’

Aus den in Abbildung 16 dargestellten Schétzungen lasst sich ablesen, dass Anderungen der
offentlichen Investitionstéatigkeit im Niedrigzinsumfeld deutlich groRere Effekte aufweisen. Wéhrend die
Veranderung der Wirtschaftsleistung im Hochzinsumfeld kumuliert nach vier Jahren sogar leicht negativ
ist, betragt der kumulierte Anstieg im Niedrigzinsumfeld 12,2% des BIP. Dieses Ergebnis verweist
darauf, dass 6ffentliche Investitionen bei niedrigen Zinsen deutlich positivere wirtschaftliche
Wachstumseffekte erwarten lassen. Dieser Zusammenhang ist konsistent mit dem Argument, dass
Fiskalmultiplikatoren nahe an der ZLB deutlich hdher als eins sein kénnen (z.B. Woodford, 2011).

7.2. LANGFRISTIGE WACHSTUMSEFFEKTE

Waéhrend die zuvor présentierten Berechnungen eine Einschétzung der kurz- und mittelfristigen
Wachstumseffekte offentlicher Investitionen erméglichten, beschéftigt sich der nachfolgende Teil mit der
Frage nach dem langerfristigen gesellschaftlichen Nutzen 6ffentlicher Infrastruktur. In diesem
Zusammenhang kdnnen die langfristigen Effekte offentlicher Infrastruktur(-investitionen) anhand ihrer
Auswirkung auf den aggregierten Output abgeschatzt werden (z.B. Andrews und Swanson, 1995;
Pereira und Andraz, 2013).

Die nachfolgenden Schatzungen stiitzen sich methodisch auf die Arbeiten von Canning und Bennathan
(2000) sowie Holzner (2011). Beide Studien ermitteln den langfristigen Nutzen von
Infrastrukturvariablen,'® indem sie aggregierte Produktionsfunktionen fiir ein Panel bestehend aus
groReren Landergruppen schatzen. Der Beitrag der Infrastruktur zur aggregierten volkswirtschaftlichen
Produktion kann dabei anhand folgender Gleichung dargestellt werden:

Yie =@ + b+ f(Kip by i) + €5

Dabei ist y; , der natirliche Logarithmus der realen Wirtschaftsleistung pro Beschaftigten (in Land i zu
Zeitpunkt t); a; sind fixe Effekte bezogen auf landerspezifische Besonderheiten, was auch das
Kontrollieren fur Landerunterschiede in Bezug auf die Totale Faktorproduktivitéat erméglicht; b, sind fixe
Effekte bezogen auf die Zeit, wodurch fir globale Schocks kontrolliert wird, die alle Lander
gleichermaBen treffen; k; ., h; . und x; . représentieren den naturlichen Logarithmus von physischem
Kapital, Humankapital bzw. Infrastrukturkapital; und ¢; . ist der Fehlerterm.™

Tabelle 7 fasst die in die Analyse zu den langfristigen Infrastruktureffekten eingehenden Daten
zusammen. Anzumerken ist, dass samtliche Kapitalvariablen sowie die zu erklarende Variable (y) pro
Beschéftigten gemessen werden. Daten zum physischen Kapitalstock entstammen der

% Die Schétzergebnisse sind qualitativ robust, wenn diese Zinsgrenze zwischen ,Hochzins-“ und

.Niedrigzinsumfeld" strenger gezogen wird, indem man die Grenze z.B. bei 1% festsetzt.

Vgl. die Website der OECD (zuletzt abgerufen am 12.06.2017): https://data.oecd.org/interest/short-term-interest-
rates.htm

17

18 Holzner (2011) verwendet Tourismuseinnahmen als Proxy flr tourismusrelevante Infrastruktur.

19 Vgl. Canning und Bennathan (2000: S. 5-6).
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AMECO-Datenbank der Europaischen Kommission. Ebenso wie in Holzner (2011) dient der natirliche
Logarithmus der Bruttoeinschulungsraten in die sekundare Schulstufe als Proxy fir Humankapital (h).
Dabei kommen zwei unterschiedliche Infrastrukturvariablen x zur Anwendung, deren Effekt auf den
Output von besonderem Interesse ist. Die erste Infrastrukturvariable ist die Eisenbahninfrastruktur (El),
gemessen als Anzahl der elektrifizierten Eisenbahnkilometer je Beschéaftigen. Die zweite
Infrastrukturvariable ist die Autobahninfrastruktur (Al), gemessen als Anzahl der Autobahnkilometer pro
Beschéftigen. Nicht fiir alle Lander und Variablen konnten tiber den gesamten Zeitraum 1970-2015
Daten herangezogen werden.?® Wie auch bei den Schatzungen zu den kurzfristigen Effekten dffentlicher
Investitionen ist die bertcksichtigte Landergruppe auf die EU-15 beschrankt, um weitgehende
Vergleichbarkeit der Lander (mit Osterreich) zu gewéhrleisten.

Tabelle 7 / Daten zur Schatzung von Wachstumseffekten 6ffentlicher Investitionen in der
EU-15 im Zeitraum 1970-2015

Variable  Beschreibung Datenquelle  Zeitraum
y Natirlicher Logarithmus des realen BIP pro Beschatftigten AMECO 1970-2015
k Natirlicher Logarithmus des realen physischen Kapitalstocks pro Beschaftigen AMECO 1970-2015
h Natirlicher Logarithmus der Bruttoeinschulungsraten in die sekundare Schulstufe Weltbank 1970-2015
El Naturlicher Logarithmus der elektrifizierten Eisenbahnkilometer je Beschéaftigen Eurostat 1970-2015
Al Naturlicher Logarithmus der Autobahnkilometer je Beschaftigten Eurostat  1970-2015

Quelle: wiiw-Darstellung.

Die Produktionsfunktion kann im Prinzip unterschiedliche Formen annehmen. In Anlehnung an Canning
und Bennathan (2000) sowie Holzner (2011) soll im Anschluss eine sogenannte Trans-log-
Produktionsfunktion Verwendung finden, deren Vorteil vor allem darin besteht, dass sie unterschiedliche
Ausmalle der Substituierbarkeit und Komplementaritat zwischen den inkludierten Kapitaltypen zulésst.
Die Trans-log-Produktionsfunktion hat folgende Form:

f(ki,u hi,uxi,t) = aikie + Brhie +Vixie + @k + Boh% i +vox?i + Snkichie + SuxkieXip + SpachieXiy

+ gi,t

Aus dieser Gleichung ist zu erkennen, dass die Produktionsfunktion nicht die klassische Cobb-Douglas-
Form annimmt (vgl. Canning und Bennathan, 2000: S. 6), sondern um die quadrierten Terme der
Kapitalvariablen k, h und x sowie um Interaktionsterme zwischen samtlichen Kapitalvariablen erweitert
wird. Dies ist die Grundlage fur die anschlieRend prasentierten 6konometrischen Schétzungen zu den
langfristigen Effekten von Infrastrukturinvestitionen.

Das zentrale Problem bei der Schatzung einer wie in der obigen Gleichung dargestellten aggregierten
Produktionsfunktion liegt in der Frage der umgekehrten Kausalitat. Im konkret betrachteten
Anwendungsfall bedeutet dies, dass ein Anstieg des Einkommens (mehr Output) zu héherer Nachfrage
nach Infrastruktur fihrt. Deshalb kann eine positive Korrelation zwischen Infrastrukturschocks und dem
Outputniveau auch einfach auf eine gestiegene Nachfrage zuriickzufihren sein. Ohne Beriicksichtigung
dieses potentiellen Bias ist von einer Uberschéatzung der Koeffizienten in der Produktionsfunktion
auszugehen. Kao und Chiang (1999) haben jedoch eine Herangehensweise vorgeschlagen, die es
ermoglicht, die langfristige Beziehung zwischen den dargestellten Variablen auf der Basis konsistenter

2 pie Schéatzungen beruhen mithin auf einem unbalancierten Panel-Datensatz.
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T-Statistiken zu schétzen. Dabei werden ,Lags" (zeitlich verzdgerte Werte) und ,Leads” (zeitlich
vorauslaufende Werte) der erklarenden Variablen in die Schatzung miteinbezogen. Die daraus
resultierende Schatzmethode wird als ,Dynamic OLS" bezeichnet und erméglicht es, dem Problem
umgekehrter Kausalitéat und potentiell inkonsistenter Schatzungen beizukommen.

Tabelle 8 zeigt die 6konometrischen Schatzungen auf Basis der in der obigen Gleichung definierten
trans-log-Produktionsfunktion.?* Alle Schatzungen beinhalten ,Fixed Effects* sowie zwei ,Lags* und
einen ,Lead" der erklarenden Variablen; die Parameterschatzungen zu diesen Variablen werden jedoch
in Tabelle 8 aus Platzgriinden nicht dargestellt. In Zeile (1) werden zuerst k und h als Kontrollvariablen
eingefihrt. Klar ersichtlich ist, dass sowohl k als auch h positiv sind; sie haben also langfristig einen
positiven Effekt auf den aggregierten Output.?? Von besonderer Bedeutung ist die Interpretation der
Resultate bei den quadrierten Termen und Interaktionen. Die quadrierten Terme sind sowohl bei k als
auch bei h negativ, was auf sinkende Grenzertrage dieser beiden Kapitaltypen hinweist. Der
Interaktionsterm ist positiv, was darauf verweist, dass es sich bei k und h und Komplemente, nicht um
Substitute handelt.

In Zeile (2) von Tabelle 8 wird sodann die Eisenbahninfrastrukturvariable (El) als zuséatzliche erklarende
Variable eingefihrt. Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur werden dabei zwei Effekte haben: sowohl
einen Anstieg im Kapitalstock als auch einen Anstieg im Infrastrukturbestand der Eisenbahnschienen.
Canning und Bennathan (2000: S. 12) erkléaren, dass der Koeffizient der zuséatzlich inkludierten
Infrastrukturvariable (El in Zeile (2)) als der Effekt des durch die Infrastrukturinvestitionen erhéhten
Infrastrukturbestandes aufgefasst werden kann, wahrend der restliche Kapitalstock konstant gehalten
wird. Im Allgemeinen zeigt ein positiver Koeffizient an, dass ein Verschieben von Ressourcen zur
Generierung zusatzlicher Infrastrukturbestéande bei der betrachteten Infrastrukturvariable positive
Outputeffekte hat. Die Variable El ist positiv, was also auf Giberdurchschnittliche langfristige
Investitionseffekte schlieBen lasst.” Die Richtung der Ergebnisse bleibt fir k und h durch die Aufnahme
von El unverandert, aber h hat nunmehr einen deutlich starkeren positiven Einfluss. Der Interaktionsterm
von El und h ist negativ und statistisch signifikant; h und El scheinen also eher Substitute als
Komplemente zu sein.

Schlief3lich fuhrt Zeile (3) in Tabelle 8 die Autobahninfrastrukturvariable Al als erklarende Variable ein.
Al ist positiv und statistisch hoch signifikant, was auf langfristige Investitionseffekte auf den Output
verweist, die Uber dem Durchschnitt liegen. Der negative quadrierte Term deutet wiederum auf

# Vor der Durchfiihrung der Panel-Schatzungen wurden Tests beziiglich der Nicht-Stationaritat der verwendeten

Variablen auf der Basis des Im-Pesaran-Shin-Tests durchgefuhrt (Im et al., 2003). Dies erfordert balancierte Panel-
Daten; dementsprechend mussten die Zeitreihen teilweise verkirzt werden. Der Im-Pesaran-Shin-Test wurde fir jede
Variable einzeln durchgefiihrt. Dabei stellte sich heraus, dass die Variablen y, k und h eine Einheitswurzel besitzen, d.h.
I(1) sind. Fur die Infrastrukturvariablen Al und EIl kann die Nullhypothese von Nicht-Stationaritat hingegen verworfen
werden. Wie Canning und Bennathan (2000) ebenso wie Holzner (2011) betonen, sind die Parameter-Schatzungen
mithilfe des Dynamic-OLS-Schétzers von Kao und Chiang (1999) jedoch selbst dann konsistent, wenn keine

kointegrative Beziehung zwischen den Variablen vorliegt.

2 7war ist zu beachten, dass der h-Koeffizient statistisch nicht signifikant ist. Canning und Bennathan (2000) weisen

jedoch darauf hin, dass bei der Schatzung einer Translog-Produktionsfunktion die statistische Signifikanz aufgrund der
Nichtlinearitéten in der Spezifikation nicht Uberinterpretiert werden sollte, weil die T-Statistiken im nichtlinearen Fall

asymptotisch inkonsistent sein konnten (vgl. Canning und Bennathan, 2000, S. 9).

% Elist zwar statistisch nicht signifikant, auch hier ist jedoch noch einmal auf Canning und Bennathan (2000: S. 9)

hinzuweisen, die betonen, dass die statistische Signifikanz aufgrund der Nichtlinearitaten in der Spezifikation zu
relativieren sei.
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abnehmende Grenzertrage hin, wéhrend die positiven Vorzeichen bei den Interaktionstermen k*Al und
h*Al darauf schlie3en lassen, dass Autobahninfrastruktur ein Komplement zu physischem Kapital und
Humankapital darstellt.

Tabelle 8 / Langfristige Effekte von Infrastrukturinvestitionen auf den aggregierten Output

Abhéangige Variable:
BIP pro Beschéftigten
(1) ()] (3
k 0,348%+ 0,644* 0,141
(0,059) (0,352) (0,096)
K? -0,010 -0,005 0,008
(0,007) (0,012) (0,014)
h 0,006 1,587%%* 0,066
(0,077) (0,291) (0,070)
h? -0,038%** -0,052%%* -0,025***
(0,007) (0,009) (0,005)
El 0,304
(0,361)
El -0,016
(0,010)
Al 0,182%**
(0,052)
Al? -0,036%**
(0,005)
k*h 0,045*** -0,058%** -0,028%**
(0,010) (0,012) (0,010)
k *El -0,031
(0,019)
h * El -0,087%**
(0,017)
k * Al 0,022
(0,015)
h * Al 0,042+
(0,006)
Lander 15 15 15
Beobachtungen 453 453 453
R? 0,337 0,745 0,573
Adjusted R? 0,225 0,697 0,493

Anmerkung: * p<0.1; ** p<0.05; *** p<0.01.
Die Schatzungen beinhalten jeweils ,time-fixed effects” und ,,country-fixed effects* sowie zwei Lags und einen Lead der
erklarenden Variablen (dynamischer OLS-Schatzer; siehe Kao und Chiang, 1999). Standardfehler in Klammern.
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7.3. WIRTSCHAFTS- UND BESCHAFTIGUNGSWACHSTUMSEFFEKTE DER
,EUROPAISCHEN SEIDENSTRARE*

Fur unsere Berechnungen der Wachstumseffekte der Investitionen in die ,Européische

Seidenstral3e” wollen wir uns auf die kurz- bis mittelfristigen Effekte konzentrieren und uns dabei auf den
im Basisszenario (Abbildung 14) fur das Jahr 4 berechneten niedrigen BIP-Investitions-Multiplikator von
1,3 stiitzen, der auch mit der einschlagigen Literatur Gbereinstimmt (IWF, 2013). Weiters gehen wir bei
den Infrastrukturinvestitionen in die ,Européische Seidenstraf3e” von einem Investitionszeitraum von
einem Jahrzehnt aus. Eine zuséatzliche Annahme ist, dass der BIP-Beschaftigungskoeffizient 0,52
betragt. Dies ist ein Wert, den wir fir den von Eurostat erhéltlichen Datensatz fir EU- und EFTA-L&nder
zu Beschaftigungswachstum und BIP-Wachstum zwischen 1996 und 2017 berechnen konnten.
Abbildung 17 zeigt das geschéatzte Verhéltnis zwischen Wirtschafts- und Beschaftigungswachstum in
einem Streudiagramm (Details zum Schétzverfahren sind der Anmerkung zur Abbildung zu entnehmen).

Abbildung 17 / Positives Verhdltnis von Wirtschafts- und Beschéftigungswachstum

Reales BIP-Wachstum und Wachstum der beschéftigten Personen, EU- und EFTA-Lander, 1996-2017
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Anmerkung: Partielle Beziehung. Das verwendete Modell ist ein robust geschatztes Fixed-Effects-Modell inklusive einem
Krisendummy fir die Jahre 2008, 2009, 2012, 2013.
Quelle: Eurostat, eigene Schéatzungen, eigene Visualisierung.

Nimmt man daher die zuvor berechneten Investitionen in die ,Europaische Seidenstraf3e” und verwendet
die zuvor geschilderten konservativen Kostenannahmen, so erhélt man fir den Durchschnitt der
beteiligten Lander einen BIP-Effekt von 3,5% und einen damit verbundenen durchschnittlichen
Beschaftigungseffekt von 1,8%; als Summe der nationalen Ergebnisse stellt sich ein Beschéftigungsplus
von Uber 2 Millionen Personen ein. Diese Ergebnisse sind als kurz- bis mittelfristiger Niveaueffekt fur
den Investitionszeitraum zu verstehen. Nimmt man einen héheren BIP-Beschéftigungskoeffizienten von
0,70, wie er unter guinstigen Umstanden vorzufinden ist (EZB, 2016), und die oben geschéatzten
Ergebnisse fiir die Niedrigzinsperioden eines Investitions-BIP-Multiplikators von rund 3,5, so erhélt man
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weitaus starkere Beschaftigungseffekte von tber 7 Millionen Personen im gréReren Europa. Fur
Osterreich bringen die BaumaRnahmen im Basisszenario ein zusétzliches Wirtschaftswachstum von
1,5% und zusatzliche 34.000 Arbeitsplatze. Unter glinstigen Umstanden kénnten bis zu 121.000 neue
Jobs in Osterreich geschaffen werden. Dabei sollte wiederum angemerkt werden, dass es sich um einen
Niveaueffekt Uber eine Investitionsperiode von einem Jahrzehnt handelt.

Tabelle 9 / Effekte der , Europdischen Seidenstral3e* auf Wirtschafts- und
Beschéaftigungswachstum

Beschéftigung BIP Euro Mio. Investitionen  BIP-Effekt in % Beschaftigungs- Beschéaftigungs-

in 1.000 in% BIP effekt in % effekt in 1.000
AT 4.185 369.686 11,8 15 0,8 34
AZ 4.760 36.034 55,2 7,2 3,7 178
BE 4.587 437.204 5,7 0,7 0,4 18
BY 4.352 48.183 58,4 7,6 3,9 172
CH 4.454 601.016 8,6 11 0,6 26
DE 40.482 3.263.350 5,6 0,7 0,4 152
ES 18.649 1.163.662 8,2 11 0,6 103
FR 26.512 2.291.705 7,4 1,0 0,5 133
GE 1.707 13.419 189,0 24,6 12,8 218
HU 4.373 123.495 19,4 2,5 1,3 57
IT 22.444 1.716.935 14 0,2 0,1 22
NL 8.376 733.168 2,2 0,3 0,2 13
PL 16.079 465.605 12,5 1,6 0,8 136
PT 4.515 193.072 7,2 0,9 0,5 22
RO 8.363 187.868 22,1 2,9 15 125
RU 72.393 1.397.361 12,6 1,6 0,8 615
Ingesamt 246.231 13.041.763 7,6 3,5 1,8 2,022

Anmerkung: Effekte der Nord- und der Suidroute. BIP- und Beschaftigungseffekte in % als Durchschnitt der nationalen
Effekte, Beschaftigungseffekt in 1.000 Personen als Summe der nationalen Effekte.
Quelle: Eurostat, WDI, eigene Schatzungen.

7.4. HANDELSEFFEKTE

Zu guter Letzt evaluieren wir auch die groben Handelseffekte eines Baus der ,Européischen
Seidenstraf3e”“. Dabei wollen wir uns auf das Kernstiick der Nordroute zwischen Lyon und Moskau
konzentrieren und das potentielle Exportwachstum fir die Lander Europas im Handel mit Russland, die
von dieser BaumalRnahme profitieren kénnten, schatzen. Da Russland die dominante Volkswirtschaft im
Osten des gréReren Europas ist, sind die auf Russland bezogenen Berechnungen eine gute
Approximation fur den 6stlichen Raum. Dazu wird ein Ein-Land-Gravitationsmodell fir Russland laut der
folgenden Gleichung geschétzt, wie es beispielsweise auch in Summary (1989) oder Depken und
Sonora (2005) gemacht wurde:

In(M;) = By + B, In(BIP;) + B, In(dist;) + ¢;
Im konkreten Fall wurde der natirliche Logarithmus der Durchschnittswerte der Importe Russlands M

mit Uber 170 Partnerléandern i in der Periode 2012-2016 als abh&éngige Variable der
Querschnittsregression gewahlt. Der Fuinfjahresdurchschnitt wurde gewahlt, um konjunkturelle
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Schwankungen auszugleichen und weil Russland seit 2012 WTO-Mitglied ist. Die Daten fur
Guterimporte stammen aus der UN COMTRADE-Datenbank und sind in nominellen US Dollar
angegeben. Erklart wird der Warenimport zum einen mit Hilfe des Durchschnitts des BIP der
Partnerlander tGber dieselbe Periode (in nominellen US Dollar laut WDI-Datenbank) sowie der Zeit in
Stunden, die man aktuell auf der Nordroute braucht, um von der Hauptstadt des jeweiligen Landes mit
dem PKW nach Moskau zu reisen (dist). Beide erklarenden Variablen wurden ebenfalls logarithmiert.

Tabelle 10 / Effekte des Kernstlicks der Nordroute der "Europaischen SeidenstraRe" auf den
Handel mit Russland

E o ) ] ) o ?l_a Joie] E) Jo -]
g 2 £ £ 3 3 S bLs&® Wgk
9sg  £¢  TE  TE s g 5 sgf Fed
g« = CAR £ £ § 9358 9358
8 © < 8 © <
Code Stadt in EUR Mio. km  Stunden km/h  Stunden km/h in % in % in EUR Mio.
PL  Warschau 4.976 1.259 15 83 13 98 -14,8 19,8 983
DE  Berlin 23.961 1.819 21 86 18 100 -13,3 17,8 4.268
FR Paris 8.352 2.855 30 95 27 107 -11,7 15,6 1.305
BE Brussel 2.636 2.551 28 92 24 104 -11,5 15,3 403
NL Amsterdam 3.739 2.541 28 90 25 102 -11,2 15,0 562
LU Luxemburg 130 2.552 29 89 25 100 -11,1 14,8 19
BY Minsk 9.196 717 9 84 8 94 -10,6 14,2 1.302
AT  Wien 2.308 1.957 23 87 20 97 -10,6 14,1 326
UK  London 5.067 2.894 33 89 29 98 -9,7 13,0 656
Sl Ljubljana 920 2.330 26 89 24 98 -9,2 12,2 113
Ccz Prag 3.412 1.933 27 73 24 80 -9,0 12,0 410
DK Kopenhagen 1.217 2.262 27 84 25 92 -8,8 11,8 143
CH Zurich 2.153 2.582 28 92 26 100 -8,5 11,4 245
ES Madrid 3.147 4.155 42 99 39 108 -8,4 11,2 352
IE Dublin 937 3.476 41 86 37 93 -7,8 10,4 97
PT Lissabon 430 4.572 47 98 43 106 -7,6 10,1 43
IT Rom 9.156 3.071 34 91 31 98 7,1 9,5 870
SK Bratislava 2.170 1.948 22 89 21 94 -5,5 7,4 160
HU Budapest 1.981 1.825 22 82 21 86 -5,4 7,2 143
AL  Tirana 11 2.923 36 81 34 86 -5,2 7,0 1
HR Zagreb 265 2.311 26 89 25 94 -4,7 6,2 17
RS  Belgrad 790 2.189 26 85 25 89 -4,7 6,2 49
BA  Sarajevo 56 2.388 29 83 28 86 -4,2 5,6 3
MK  Skopje 68 2.622 30 86 29 90 -4,0 53 4
GR  Athens 354 3.282 37 89 36 92 -3,3 4,4 16
Durchschnitt 29 88 26 96 -8 11
Summe 12.492

Quelle: UN COMTRADE, WDI, distancecalculator.net, eigene Schatzungen.
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Dabei ergibt sich im Basisszenario ein negativer Koeffizient fur die logarithmierten Fahrtstunden von
1,336. Der geschéatzte Wert liegt nahe jenen anderer Gravitationsschatzungen (Bachetta et al., 2012),
und man kann davon ausgehen, dass der Schatzer unverzerrt ist. Da die Schatzung in Logarithmen
erfolgt, kann man den Wert als Elastizitat zwischen der Importmenge und der Distanz zwischen den
Landern interpretieren. Verringert sich die aktuelle Distanz in Fahrtstunden um 1%, wirde der
Importwert um 1,336% steigen. Zusammen mit den Ergebnissen der Berechnungen der Zeitersparnisse
auf der zu erbauenden Nordroute der ,Europdischen Seidenstraf3e” von durchschnittlich Gber 8% bzw.
2,5 Stunden (es wurde eine Geschwindigkeitssteigerung auf bestehenden Autobahnen von 10 km/h und
auf bestehenden BundesstraRen von 30 km/h angenommen) konnten die entsprechenden Effekte auf
die Exporte nach Russland fir die Lander mit Zeitersparnissen errechnet werden.

Demzufolge kénnten die Lander entlang der Nordroute ihre Exporte nach Russland um ber 11%
steigern (Tabelle 10). Das waren zusétzliche Exporte von iiber 12,5 Milliarden Euro. Osterreichs
Russland-Exporte wiirden um tber 14% ansteigen, was rund 330 Millionen Euro entspricht.
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8.Schlussfolgerungen

In dieser Studie argumentieren wir fir einen ,Big Push“ bei den Infrastrukturinvestitionen im gréReren
Europa. Wir schlagen den Bau einer ,Europaischen Seidenstral3e” vor, welche die industriellen Zentren
im Westen mit den bevolkerungsreichen, aber weniger entwickelten Gebieten im Osten des Kontinents
verbinden und damit flir mehr Wachstum und Beschaftigung, sowohl kurz- als auch mittel- und
langfristig, sorgen soll. Diese Initiative sollte nicht in Konkurrenz zur chinesischen ,Neuen
Seidenstral3e”, sondern komplementar dazu gesehen werden. Neben den wirtschaftlichen gabe es auch
bedeutende politische Vorteile, wenn es aufgrund grenzuberschreitender, gemeinsamer
Infrastrukturmafnahmen zu mehr Kooperation kommt. Diese Studie identifiziert dariiber hinaus
substantielle Infrastrukturliicken im Westen des Kontinents und einen noch grof3eren Infrastrukturbedarf
im Osten. Unsere Kostenschatzungen ergeben fir die ,Européische Seidenstral3e” ein
Investitionsvolumen von rund 1.000 Milliarden Euro und fiir den weiteren Infrastrukturliickenschluss im
Westen und Osten des Kontinents Kosten von etwa 2.900 und 1.100 Milliarden Euro — in Summe also
Werte, die weit unter den Hochstschatzungen fir die chinesische ,Neue Seidenstral’e” von bis zu

7.000 Milliarden liegen. Den Investitionskosten stehen potentielle positive Wachstumseffekte bei
Bruttoinlandsprodukt, Beschaftigung und Handel gegentber. Unsere Berechnungen zeigen, dass die
.Europdische Seidenstral3e” in einem Basisszenario das Potential hatte, Giber einen Investitionszeitraum
von 10 Jahren das BIP der beteiligten Lander um 3,5% anzuheben und die Beschaftigung um

2 Millionen Personen zu erhdhen. Unter besonders glinstigen Umstéanden und bei weiterhin anhaltenden
niedrigen Zinsen kann sogar mit einem Beschaftigungseffekt von tber 7 Millionen im gré3eren Europa
gerechnet werden. Transportzeitersparnisse beispielsweise auf der zu erbauenden Nordroute der
.Europaischen Seidenstrafl3e“ von durchschnittlich Gber 8% koénnten die Lander entlang der Nordroute in
die Lage versetzen, ihre Exporte nach Russland um tber 11% zu steigern. Die Potentiale einer
verstarkten wirtschaftlichen Integration zur Vergrof3erung des gesamteuropaischen Marktes sind grof3.
Ahnlich wie vor 75 Jahren Rosenstein-Rodan zur Finanzierung eines ,Big Push® die Griindung eines
Osteuropa-Industrialisierungs-Trusts vorschlug, dessen Kapital von den Regierungen West- und
Osteuropas gestellt werden sollte, wollen auch wir heute einen solchen Treuhandfonds vorschlagen, der
es sich zur Aufgabe macht, die Infrastrukturliicken im gréReren Europa zu schliel3en und mit Hilfe eines
Infrastrukturinvestitionsschubes eine ,Europdaische Seidenstral3e” zu erbauen. Bei den aktuell
gegebenen extrem niedrigen Zinsen und angesichts der zu erwartenden starken wirtschaftlichen Effekte
kann eine ,selbstfinanzierte" Investition erwartet werden (IWF, 2014). Andernfalls bestinden auch nicht-
Schuld-finanzierte Moglichkeiten, diese Infrastrukturinvestitionen zu ermdglichen. So werden
beispielsweise die jahrlichen Verluste aus Steuerhinterziehung und Steuervermeidung in den Landern
der Europaischen Union auf rund 1.000 Milliarden Euro geschétzt (Murphy, 2012). Die zuséatzlichen
Mittel, die aus der Bek&dmpfung der Steuerhinterziehung und Steuervermeidung verfugbar werden,
kénnten zumindest teilweise in den Ausbau der langfristigen InfrastrukturmafBnahmen flieRen.
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> Slovakia: Solid growth with extra kick from automotive industry

> Slovenia: Broad-based growth continues

> Turkey: Sailing close to the wind

> Ukraine: Remittances offset growing trade deficit

> Index of subjects — June 2017 to June 2018
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> Graph of the month: Eco-Innovation (EI) Index

> Forty-five years of wiiw: A look at the founding history of the Vienna Institute for International
Economic Studies

> Exploring the separatist-controlled areas of Ukraine from outer space

> The drivers and effects of eco-innovations: What is the role of public policy intervention?

> European Innovation Partnerships: How efficient have they been in promoting innovation in the EU?

> Monthly and quarterly statistics for Central, East and Southeast Europe

> Index of subjects — May 2017 to May 2018
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