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Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht des Forschungsprojekts ,,Moéglichkeiten der Entkopplung von
Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung“ ist das Ergebnis einer Studie im Auftrag
des Umweltbundesamtes (UBA) im Rahmen des Umweltforschungsplans und wurde im
Zeitraum vom 1. Januar 2006 bis zum 31. Juni 2007 durchgefuhrt.

Die Studie wurde erarbeitet durch ein Konsortium, bestehend aus dem Biro Konkave flr
angewandte Forschung und Beratung im Bereich Verkehr und Logistik, dem Fachbereich
Geowissenschaften an der FU Berlin und dem Institut flr 6kologische Wirtschaftsforschung.
Das Konsortium wurde beratend unterstiitzt durch den IOW-Fellow Prof. Dr. U. Sprenger.

Zielsetzung des Projekts war es,

(1) zu mehr Transparenz in der Diskussion um die Wechselwirkungen zwischen
Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung beizutragen,

(2) Ansatzpunkte und Gestaltungsprinzipien zu entwickeln, die als Bestandteil von
Gesetzen, Verordnungen und Rahmenplanen zur Entkopplung beider KenngroRen
beitragen und

(3) Vorschlage zu ihrer politisch-administrativen Umsetzung zu erarbeiten.

Zentraler Forschungsgegenstand waren ausgewahlte Instrumente der Regional- und
Wirtschaftsférderung auf der europdischen, nationalen und regionalen Ebene. Dabei
konzentrierte sich die Forschung auf die strategischen Leitlinien der EU, setzt sich mit den
operationellen Programmen als Implementierungsinstrumenten der europaischen Struktur-
fondsforderung auseinander und untersucht die Ausgestaltung der Gemeinschaftsaufgabe
,verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW). Fur das Bundesland Sachsen
wurde zudem die Foérderung von clusterorientierten Verbundinitiativen empirisch auf deren
Verkehrswirksamkeit hin untersucht.

Methodisches Vorgehen

Fir die Bearbeitung der Studie wurde eine umfassende Internetrecherche sowie Primar- und
Sekundarliteraturanalyse, wozu auch verschiedene EU-Newsletter zahlten, durchgefihrt.
Das Forschungsprojekt wurde parallel zur Erarbeitung der operationellen Programme fir die
Strukturfondsperiode 2007 - 2013, sowie die erstmalige Erarbeitung der strategischen
Umweltberichte als Teil der Ex-Ante-Evaluationsverfahren durchgefuhrt. Entsprechend sind
sehr aktuelle Wissensbestande in das Projekt eingeflossen, die in zahlreichen
Telefongesprachen mit Landes- und Bundesministerien sowie Abgeordneten des
Européischen Parlaments erfragt wurden. Diese Gesprache waren sinnvoll und notwendig
um die wenig dokumentierten Verfahren und Prozesse der europaischen Regionalférderung
auf nationaler und regionaler Ebene nachvollziehen zu kénnen (vgl. Kap. 2, 4 und 6). Bei der
Bewertung der vermuteten Verkehrswirksamkeit von ausgewahlten europaischen
wachstumsorientierten Politiken (vgl. Kap. 4) sowie den drei Ansatzen regionaler
Wirtschaftsférderpolitik (vgl. Tabelle S.15) wurden Wirkungsketten aus der Literatur
zugrunde gelegt und auf deren Basis Wirkungsabschatzungen vorgenommen.
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Fur die empirischen Untersuchungen (vgl. Kap. 8) zur Identifizierung von Verkehrseffekten
von Cluster- und Netzwerkforderung sind mit Vertretern des Sachsischen Staatsministeriums
fur Wirtschaft und Arbeit (SMWA) im September 2006 und im Marz 2007 jeweils ein
Expertenworkshop zur Vorauswahl der Fallstudien sowie zur Diskussion von Zwischen-
ergebnissen durchgefihrt worden. Die Analysen wurden in Absprache mit dem SMWA und
dem Auftraggeber fur die Verbundinitiative Automobilzuliefernetzwerk Sachsen und das
solare Silicium-Cluster Freiberg durchgeflihrt. Die qualitativen Ergebnisse basieren auf
zahlreichen Telefoninterviews mit regionalen Schllisselakteuren und dem SMWA.

Zentrale Ergebnisse

Mit dem hier vorliegenden Bericht werden die Forschungsergebnisse vorgelegt, die sowohl
einen Beitrag zu den Wechselwirkungen von Wirtschaftswachstum und Verkehr liefern, die
Verkehrswirksamkeit von Forderpolitiken auf die Verkehrsentstehung abschatzen sowie die
den Fall der Clusterpolitik in Sachsen empirisch untersuchen. Darlber hinaus werden
bestehende Ansatze und Instrumente zur Evaluierung von Verkehrswirkungen von
Gesetzen, Strategien, Programmen und Projekten prasentiert und nicht zuletzt
Handlungsempfehlungen fiir deren Reform entwickelt.

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Wirtschaftswachstum

In den Grundlagenkapiteln wird einerseits der Frage nach Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
und deren Wirkungen auf das Wirtschaftswachstum nachgegangen, andererseits werden
wachstumsorientierte Politiken auf deren Verkehrswirkungen diskutiert.

Als zentrale Erkenntnis des Forschungsprojektes (vgl. Kap. 3) muss bezogen auf die Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen konstatiert werden, dass noch immer bei den Entscheidungs-
tragern auf allen politischen Ebenen die Gleichung ,optimierte Erreichbarkeit durch Verkehrs-
infrastrukturausbau ist gleich Wirtschaftswachstum® sehr stark verankert ist. Dies steht
teilweise im Widerspruch zu empirischen Ergebnissen, die zu anderen Ergebnissen
kommen. Sehr oft wird davon ausgegangen, dass Investitionen in neue Infrastrukturen die
Transportkosten senken und zu einer verbesserten Erreichbarkeit der Regionen flihren.
Allerdings wird dabei Ubersehen, dass die veranderte Erreichbarkeit flr die betroffene
Region differenzierte Wirkungen haben kdonnen:

= So fohrt in Regionen mit Unterbeschaftigung die Verbesserung der Erreichbarkeit
nicht zwangslaufig zu einer Unternehmensansiedlung, vielmehr kdénnen sich die
Arbeitskrafte in grofleren Radien Arbeitsplatze suchen, ebenso ist es denkbar, dass
die regionalen Unternehmen wegkonkurriert werden.

= Neuansiedlungen kommen vielfach nur auf Grund gezielter regionaler Wirtschafts-
forderung zu Stande, bei der eine verbesserte infrastrukturelle Ausstattung den
Ansiedlungsprozess unterstltzt, aber nicht auslést. Vielfach gehen diese
Neuansiedlungen mit der SchlieBung von anderen Standorten des gleichen
Unternehmens an einem anderen Ort einher, sodass auf der makro6konomischen
Ebene keine Wachstumseffekte eintreten.

= Ebenso unklar ist, ob die Region, in der die Verkehrsinfrastruktur erstellt wird, davon
letztlich auch profitiert, wenn beispielsweise durch die neue Verkehrsinfrastruktur nun
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entfernter liegende Regionen mit beispielsweise geringeren Lohnkosten schneller
erreicht werden kénnen.

Auf der Basis dieser Erkenntnisse wurde deutlich, dass zumindest eine differenzierte Einzel-
fallbetrachtung notwendig ist.

Wachstumsorientierte Politiken und Verkehrswirkungen

Die neue Strukturfondsférderperiode der Europaischen Union fiir den Zeitraum 2007 - 2013
steht im Zeichen der Vorgabe: ,Starken starken!” Um regionsspezifische Starken zu férdern
zielt die europaische Regionalpolitik verstarkt auf die Férderung von Clustern ab. Unter der
Uberschrift ,Wachstum und Beschaftigung“ sollen insbesondere Mittel fiir Projekte mit einer
hohen Innovationsrelevanz bereit gestellt werden. Im Rahmen des ,Earmarking® sind die
Lander und Regionen aufgefordert, diesem Aspekt in ihren operationellen
Entwicklungsprogrammen mehr als 60% der Mittel in Ziel-1-Regionen bzw. mehr als 75% der
Mittel in Ziel-2-Regionen beizumessen. Hieran wird zweierlei deutlich: Einerseits wird Klar,
dass von einer verstarkt auf Wachstum, Innovation und Netzwerke setzende Regionalpolitik
eher regionalwirtschaftliche Effekte erwartet werden als von der bisher weitgehend auf
Ausgleich ausgerichteten Regionalpolitik. Andererseits geraten so auch die oftmals durch
Infrastrukturausbau im Rahmen der Verkehrspolitik angefihrten und zu erwartenden
regionalwirtschaftlichen Effekte in den Hintergrund. Es gelten also auf der EU-Ebene
zunehmend Investitionen in Wissen und dessen Vernetzung als wachstumsférdernd als die
Investition in Verkehrsinfrastrukturen. Dies wird bestarkt durch einen aufgestockten Etat fir
die Forschungs- und Technologiepolitik im Haushalt fir den Zeitraum 2007 - 2013.

Als Auswahl wachstumsorientierter Politiken mit vermuteter Verkehrswirksamkeit werden in
der Studie (vgl. Kap. 4) die europaische Verkehrspolitik, die Agrarpolitik, die Politik zur
Entwicklung landlicher Raume, die Forschungs- und Technologiepolitik und die Regional-
und Strukturpolitik vorgestellt und dabei auf die finanzielle Gewichtung der Politiken
eingegangen. Die Agrarpolitik und die Regionalpolitik, flir welche die gréten Férdervolumen
durch die EU bereit gestellt werden, wurden hierbei als besonders verkehrsinduzierend
identifiziert. Detailliert werden die ausgewahlten regionalpolitischen Fdérderinstrumente
EFRE, GRW, InnoRegio und die Verbundinitiativenférderung, welche die drei Ansatze der
Regionalpolitik
= Einzelbetriebliche Investitionsférderung (kapitalorientierte Regionalpolitik),
= Verbesserung der produktionsnahen Infrastruktur (Infrastrukturorientierte Regional-
politik) und
= Fdrderung von Kooperationsnetzwerken und Clustermanagement (Cluster- und Netz-
werkorientierte Regionalpolitik)

abdecken, prasentiert und hinsichtlich ihrer Verkehrswirksamkeit bewertet. Das Verfahren
und die Prozesse der Fdrdermittelvergabe werden am Beispiel der Bundeslandes Sachsen
nachvollzogen und die nationale Regionalpolitik der GRW im Vergleich der Lander Sachsen,
Sachsen-Anhalt und Brandenburg aufbereitet. Die nachfolgende Tabelle gibt einen
qualitativen Uberblick lber vermutete Verkehrswirkungen der drei zentralen Ansatze
wachstumsorientierter regionaler Wirtschaftsforderung:
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Wachstumsorientierte Regionalpolitik und deren vermutete Auswirkungen auf den Verkehr (heuristisches Modell)

Ansatze regionaler | Instrumente Subventionsgeber Vermutete Verkehrswirkungen
Wirtschaftsférderung

() (=) (V)

(1) Einzelbetriebliche (1.1) GRW — direkte Forderung | Bund und Land, lokal, regional und national:
Investitionsforderung durch: der gewerblichen Wirtschaft inkl. | erganzt durch EU AY

Ansiedlungs- des Fremdenverkehrs Strukturfonds

forderung, Bestandsentwicklung, |(1.2) EFRE — Europaischer EU-Strukturfonds lokal, regional und national: |lokal, regional:
Modernisierungs-, Erweiterungs- | Fonds fiir regionale Entwicklung |erganzt durch Bundes- | A2 =3

und Rationalisierungsférderung und Landesmittel national: A

(2) Verbesserung der (2.1) GRW - indirekte Férderung | Bund und Land, lokal, regional und national: |national: A *
produktionsnahen Infrastruktur |durch Ausbau wirtschaftsnaher | erganzt durch EU AY

durch: Bau von Infrastruktur Strukturfonds

Strallen, Gewerbeflachen- (2.2) EFRE - Europaischer EU-Strukturfonds lokal, reg|onal und

anbindung und -erschlieung, etc. | Fonds fur regionale Entwicklung | erganzt durch Bundes- | national: A’
und Landesmittel

(3) Férderung von (3.1) InnoRegio als Bestandteil |Bundes- und lokal, regional,
Kooperationsnetzwerken und der Forderinitiative "Unter- Landesmittel national:=—
Clustermanagement nehmen Region" des BMBF
(3.2) NEMO, GRW — Netzwerk- |Bund und Land, lokal, regional: A © national: ¥ ”
und Cluster- erganzt durch EU-

Strukturfondsférderung

Quelle: eigene Bearbeitung
Erlauterungen zur Tabelle:

Y Da die Export-Basis-Theorie (Unternehmen mit mehrheitlich Gberregionalem Absatz werden geférdert) als Fordergrundlage dient, ist von einem erhéhten
Transportguteraufkommen auf der lokalen, regionalen sowie der nationalen Ebene auszugehen.

Be| Einsatz der EU-Mittel additional zur GRW gilt FuBnote 1.

Das Verkehrswachstum ist abhangig davon, wofiir die Bundeslander die Mittel in den jeweiligen Landesférderprogrammen einsetzen.

) Durch eine Infrastrukturforderung (Straf3eninfrastruktur, Gewerbeflachenanbindung. und -erschlieBung) ist davon auszugehen, dass Verkehrswachstum
ausgelost wird. Eine mdgliche Ausnahme stellt die explizite Forderung integrierter Gewerbestandorte (Bsp. glaserne Fabrik des VW-Konzerns in Dresden) dar.

) Es kommt zum Verkehrswachstum, wenn die regionalen Unternehmen aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit ihre Produkte Uberregional vermarkten
kénnen.
® st eine gute intraregionale Vernetzung vorhanden, so wird die Wettbewerbsfahigkeit gestérkt, der interregionale Absatz von Waren nimmt zu und somit
auch der Verkehr.
? Durch die Forderung intraregionaler Netzwerke, ist davon auszugehen, dass die intraregionale Wirtschaftsverflechtungen intensiviert wird, was in der
Summe zu weniger Verkehr fuhrt.
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Die qualitativen Einschatzungen von Auswirkungen auf den Verkehr durch die einzelnen
Forderinstrumente und -programme bringen unterschiedliche Ergebnisse zu Tage. Bislang
wurde jedoch in keiner Weise untersucht, inwieweit die Clusterforderung, die auf die
Starkung regionaler Wirtschaftsbeziehungen ausgerichtet ist und aktuell im Fokus der
wachstumsorientierten Regionalpolitik steht, auch einen Beitrag zur Verkehrsreduzierung
leisten kann. Der Frage, welche Verkehrswirkungen in der Realitat von geférderten Clustern-
und Netzwerken ausgehen, wurde im Forschungsprojekt anhand von zwei Fallstudien in
Sachsen nachgegangen.

Verkehrswirksamkeit von Clustern und Netzwerken

Die Frage der verkehrlichen Effekte von Clustern ist sehr stark davon abhangig, in welchem
Verhaltnis die Unternehmen zueinander stehen. Basiert der Materialeinkauf darauf, dort
einzukaufen, wo es am glnstigsten ist, so kann allein der Transportpreis eine
Steuerungsfunktion einnehmen. Clusterforderung festigt die Zusammenarbeit und tberfuhrt
diese in gleichberechtigte Beziehungen, insofern kénnen die Materialflisse eher gesteuert
und optimiert werden (raumliche Nahe der Unternehmen kommt hinzu).

Die Fallstudien (vgl. Kap. 8) machen deutlich, dass eine vollstindige Analyse der
Verkehrswirkungen von wirtschaftlichen Verflechtungsbeziehungen sehr aufwandig ist. Die
Wertschdpfungsstufen, die durch Clusterbildung in eine Region verlagert werden, fihren in
der nachfolgenden Wertschopfungsstufe tendenziell zu einem geringeren Verkehrsaufwand
in der Beschaffung. Die Distributionsverkehre hangen indes stark von der rdumlichen Lage
der Absatzmarkte ab und wurden nicht genauer untersucht.

Hier kann es insbesondere zu indirekten Wirkungen kommen, wenn beispielsweise ein
gefordertes Forschungs- und Entwicklungsprojekt in einem zweiten Schritt zu einer
Produktion fiihrt, die zu einem hoheren Verkehrsaufwand flihren. Oder wenn aufgrund von
Netzwerken, die Qualifizierung des Unternehmens verbessert wird und weiter entfernt
liegende Absatzbeziehungen aufgebaut werden kdnnen.

Die Fallstudien haben deutlich gemacht, dass erfolgreiche vertikale Cluster zu einem
raumlichen Zusammenrticken von Wertschopfungsstufen innerhalb des Clusters fiihren. Je
mehr Fertigungsstufen in das Cluster integriert sind, desto groRer wird die Wahrschein-
lichkeit, dass regionale Wertschdpfung generiert und die gesamte Wertschépfungskette mit
einem geringeren Verkehrsaufwand einhergeht. Insofern stellen Cluster den Gegenentwurf
zur raumlichen Expansion und auf dem ersten Blick zum theoretischen Fundament der
Wirtschaftsférderung, der Exportbasistheorie, dar. Allerdings verfolgt die Clusterférderung
die Starkung der regionalen Basis, um Uberregional wettbewerbsfahig zu werden, ergo
Exporte realisieren zu kénnen, die zwangslaufig mit einer Zunahme an Transportentfernung-
en und Verkehr einhergehen.

Die Entkopplung des (regionalen) Wirtschaftswachstums vom Verkehrswachstum ist
demnach nur bedingt und am ehesten durch eine De-Materialisierung von
Wertschopfungsprozessen (theoretisch) moglich (vgl. die E-Commerce-Diskussion).
Regional wird es vielmehr eher zu einem Anstieg des (Stral’en-)Verkehrsaufwands kommen.
Die gesamten Beschaffungsketten konnten kurzer werden; die Distributionsketten langer.
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Insgesamt scheint es, muss die Entkopplungsfrage neu formuliert werden. Erstens wurde
klar, dass die verkehrsauslosenden Faktoren vielfaltig sind und komplex zusammenwirken,
mit eben solchen vielfaltigen Verkehrs(aus)wirkungen. Zweitens muss daher eine Konkre-
tisierung der Zielebene erfolgen: letztlich geht es ja nicht um den Verkehr per se, sondern
um die Reduzierung der Verkehrsfolgen (Emissionen, Immissionen, Flachenverbrauch,
Unfallfolgen usw.). Hier konnten Ansatze zur umwelt- und sozialvertraglichen Optimierung
der Transportfunktion an Bedeutung gewinnen; also die vielfach geforderte Verlagerung der
Transporte auf Schiff und Bahn Uber die Debatte um CO, und Klimawandel an Relevanz
gewinnen. Drittens ist die vorherrschende regionale Betrachtung der Entkopplungsfrage
unvollstandig und flhrt in der Regel zu Fehlinterpretationen und irrefihrenden Handlungs-
empfehlungen. Hier kann nur eine gesamthafte Betrachtung aller Stoffflisse Abbhilfe
schaffen, die beispielsweise durch eine Erganzung bestehender Label durch ein Transport-
effizienz-Modul  fir Produkte beférdert werden koénnte. Dann wirden auch
verkehrserzeugende Logistikstrategien hinterfragt und Optimierungsmafnahmen am Beginn
der Produktdesign bzw. -konstruktionsphase (leichtere, kleinere, langlebigere,
transportoptimierte Produkte) Gber den gesamten Lebenszyklus eines Produktes (Stichwort:
produktintegrierter Umweltschutz) ergriffen werden.

Die Fallstudien zeigen, dass im Rahmen der Wirtschaftsforderung die Abschatzung der
Verkehrswirkungen nur auf den Einzelfall bezogen mdglich ist, da eine Vielzahl von Faktoren
in den spezifischen Markten und in Abhangigkeit von den Produktionsweisen der
Unternehmen zusammenwirken: Der historische Standort, die Art der Zusammenarbeit mit
anderen Unternehmen aber auch Produktionsabhangigkeiten wie Verbundstandorte oder
Jfremdgesteuerte“ Produktions- und Zulieferbeziehungen sowie die Beschaffung und
Produktion von Weltmarktgltern, Versorgungsengpasse oder auch Volumen und Gewichts-
veranderungen beeinflussen die Verkehrsentstehung und stehen einer pauschalen
Wirkungsanalyse entgegen. Dafur bedarf es eines Instrumentariums, das auch hinsichtlich
der Flussrichtung, der MarktgrofRe, der Produktgruppen etc. differenziert.

Politikempfehlungen

Fir verschiedene politische Entscheidungsebenen differenziert, werden Handlungsansatze
und Politikempfehlungen (vgl. Kap. 9) skizziert, die einen Beitrag zu einer Entkopplung von
Wirtschaftsentwicklung und Verkehr leisten kénnen und somit dem Umwelt- und Klimaschutz
dienen. Dabei wird auf aktuell existierenden Ansatzen und Instrumenten zur Evaluierung von
Verkehrswirkungen von Gesetzen, Strategien, Programmen und Projekten (vgl. Kap. 5)
sowie der praktischen Umsetzung der Regionalférderung in Sachsen (vgl. Kap. 6) und dem
hierbei identifizierten Reformbedarf (vgl. Kap. 7) aufgebaut. Allein eine Auswahl der
Reformansatze wird nachfolgend kurz vorgestellt. Sdmtliche Empfehlungen und genauere
Ausfihrungen sind dem ausfihrlichen Bericht zu entnehmen. Die in Klammern angegebenen
Zahlen verweisen auf die Kapitel, in denen die ndheren Ausflihrungen zu finden sind.

Die Reformvorschlage zielen sowohl auf eine verbindliche Anwendung von Umwelt- und
Verkehrsauswirkungsprifungen im Politikgestaltungsprozess, als auch auf eine Integration
von Elementen zur Foérderung regionaler Wirtschaftskreisldufe und eine starker an
Umweltzielen orientierte Unternehmensférderung ab. Die aggregierten Tabellen geben einen
Uberblick Uber die Reformansatzpunkte auf der europaischen, nationalen, regionalen und
lokalen Ebene.
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Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf EU-Ebene

Interventions- Indikatoren Prozesse
ebene
Politiken - Verkehrswirkungsabschatl- Etablierung einer Verkehrswirkungs-
Strategien/ zung fir Ausgabe- abschatzung, durch Anhang einer
Leitlinien kategorien (9.1.1) ~<Ampelbewertung® an die VO zu
Programme - EFRE-Hauptindikatoren allgemeinen Bestimmungen der SF 2007-
so wahlen, dass eine 2013 VO(EG) Nr. 1083/2006
mehrdimensionale - Rolle des Umweltberichts bei der PLAN-
Wirkungsbetrachtung SUP starken, durch Veranderung VO
moglich wird / TERM- 2001/42/EG (9.2)
Indikatoren
bertcksichtigen und
Politiken hierauf
aufbauen (9.1.2)

Reformansatze auf der Politik-, Gesetzes- und Richtlinienebene

Européische Ebene

Dringend wird in Anlehnung an das Vorbild des ,Earmarkings® eine Ex-Ante Verkehrs-
wirkungsabschatzung bei der Auswahl von Férdermalinahmen hinsichtlich ihrer Wirkungen
auf den Verkehr bei der operationellen Programmerarbeitung empfohlen.

Fir das Monitoring und die Evaluation der Strukturfondsférderung wird eine starkere
Verzahnung von TERM-Indikatoren mit Monitoringindikatoren der Strukturfondsforderung
(Haupt- und Vorhabenindikatoren) empfohlen. Hierzu besteht weiterer Forschungsbedarf,
der bspw. durch das European Spatial Planning Observation Network (ESPON) abgedeckt
werden konnte.

Nationale Ebene

Die Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW)
unterliegt nach wie vor in grol’en Teilen der Export-Basis-Theorie. Demnach sind nur
Unternehmen mit mehrheitlich (berregionalen Absatzmarkten forderfahig. Eine
Verkehrsentwicklung stimulierende Wirkung ist somit der derzeitigen nationalen
Regionalpolitik implizit. Die theoretische Grundlage der GRW auf der Export-Basis-Theorie
ist langst nicht mehr haltbar. Vielmehr sollte die Regionalpolitik zu einer Férderung regionaler
Cluster — bei denen Einzellfallbetrachtungen (vgl. Kap. 8.4) notwendig sind — weiterentwickelt
werden. Durch eine Clusterforderung koénnen regionale Wirtschaftskreislaufe (verstarkte
regionale Zulieferverflechtungen) unterstitzt und (Zuliefer-)Verkehre minimiert werden.

Daruber hinaus wird eine Beschrankung bzw. gezielte Privilegierung der Regionalpolitik
zugunsten von Branchen, die einen Beitrag zu einer COz-armen und ressourcenschonenden
Wirtschaft erbringen, fir die GRW empfohlen.

Regionale Ebene

Insbesondere gilt es fur die Lander, verstarkt ihre Handlungsspielrdume sowohl bei der
europaischen als auch bei der nationalen Regionalpolitik zu nutzen.
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Es ist Handlungsbefugnis der Lander, 6kologische Kriterien bei der Erarbeitung mehrjahriger
operationeller Programme der europaischen Regionalpolitik festzulegen. Gleiches gilt bei der
Etablierung von Landesforderrichtlinien, die zumeist aus europaischen Regionalpolitik-
geldern teilfinanziert werden. Auch im Rahmen der GRW kénnen die Lander 6kologische
Indikatoren zur Fordermittelvergabe frei bestimmen. So kann bspw. eine gezielte
Privilegierung der Regionalpolitik zugunsten von Branchen, die einen Beitrag zu einer CO,-
armen und ressourcenschonenden Wirtschaft erbringen, durch ein Bundesland erfolgen.
Allein der jahrliche GRW-Rahmenplan muss entsprechend formuliert werden.

Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf nationaler Ebene

Interventions- Indikatoren Prozesse

ebene
nationale - Monitoring von Nach- - Etablierung einer
Forderpolitiken, haltigkeitsindikatoren und Verkehrsauswirkungsprufung, zu
z.B. nationaler entsprechende verankern durch GFA und GGO (9.1.2)
Rahmenplan Politikgestaltung - Vergabe von GRW-Mitteln allein an
der GRW Unternehmen mit etablierten

Umweltmanagementsystemen; durch
Anderung der GRW-Rahmenplane (BT-
Drucksache 16/5215) begrenzen (9.1.4.4)

Reformansatze auf der Plan- und Programmebene

Européaische Ebene

Die strategische Umweltprifung erfolgt derzeit mangelhaft. Damit die Umwelt-
berichterstattung im Rahmen der SUP nicht allein eine Alibifunktion erflllt, ist es dringend
erforderlich, dass kritische Aspekte aus dem Umweltbericht und vorgeschlagene (Alternativ-)
MalRnahmen in den operationellen Programmen der EU-Strukturfondsforderung verbindlich
Bertcksichtigung finden, und nicht einer spateren Abwagung offen stehen. Hierzu muss die
SUP zu einem Zeitpunkt im Prozess der operationellen Programmerstellung erfolgen, an
dem Alternativen noch realistisch in das Programm einflieien kénnen. Neben Manuals zu
Standards bei der Durchfiihrung einer SUP sind darliber hinaus spezielle Schulungen von
Gutachtern erforderlich, um methodisch ausgereifte Umweltberichte zu erhalten. Es ist zu
erwagen, ggf. nur zertifizierte Gutachterbiiros fiir die Erarbeitung von SUPs zuzulassen.

Nationale Ebene

Es ist unbedingt anzustreben, eine systematische Priiffung der Verkehrsauswirkungen
von Gesetzesvorhaben in einem sehr frilhen Stadium zu etablieren. Um dieses Ziel zu
erreichen, sollten die Gesetzesfolgenabschatzung (GFA), die Gemeinsame
Geschaftsordnung der Bundesministerien (GGO) und die Nachhaltigkeitspriifung angepasst
werden. Folgende Schritte sind hierzu erforderlich:
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= Die GGO Anlage 8 wird dahingehend geédndert, dass das BMVBS
(entsprechend der Vorgehensweise beim BMU) priift, ob Auswirkungen auf
den Verkehr zu erwarten sind.

= Der Prifschritt 4 der GFA wird erganzt durch Umwelt und Verkehr. In diesen
Prufschritt werden die Pruffragen entsprechend an das bisherige Vorgehen im
BMU und im BMVBW angepasst.

= Das jeder Gesetzesvorlage vorangestellte Vorblatt (vgl. Anlage 5 zu § 42 Abs.
1 GGO) enthalt bereits Angaben zu finanziellen Auswirkungen auf die
offentlichen Haushalte, sonstige Kosten sowie ,Blrokratiekosten®, die durch
~Informationspflichten® entstehen. Erganzt werden kdnnte dieses Vorblatt, um
die Auswirkungen auf den CO,-Ausstol} der Bundesrepublik Deutschland
(entstehen zusatzlich/ erhdhen sich/ keine Auswirkungen/ verringern sich/
werden komplett vermieden). So kénnte ein relativ breiter, am Kyoto-Protokoll
orientierter, Umweltindikator auch Verkehrsaspekte mit bertcksichtigen.

Regionale Ebene

Fur die neue Strukturfondsperiode 2007 - 2013 hat die Gesellschaft fir Finanz- und
Regionalanalysen Munster (GEFRA) ein Scoring-Verfahren als unverbindliches
Instrumentarium zur objektiven Auswahl von Vorhaben zur Entscheidungsvorbereitung fur
federfihrende Ministerien bei der Erstellung der OP entwickelt, das sowohl auf der
regionalen als auch auf der nationalen Ebene zum Einsatz kommen kann. Hierflir wurden
sechs Kriterien entwickelt, die bei der Auswahl von Vorhaben fur die Strukturfondférderung
unterstitzend wirken sollen. Entsprechend einer Nutzwertanalyse sind die Kriterien
unterschiedlich gewichtet. Neben der Forderung nach einer verbindlichen Durchflihrung
einer kriteriengestitzten, standardisierten Vorhabensauswahl bei der Erstellung eines
operationellen Programms wird es vorgeschlagen, dem Kriterium Umwelt- und
Verkehrswirkungen ein deutlich starkeres Gewicht beizumessen.
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Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf regionaler Ebene

bzw. Unternehmensebene

Interventions- Indikatoren Prozesse
ebene
Regionale - Vorhabensindikatoren im |EFRE:
Forderpolitiken Rahmen der opera- - Scoring-Verfahren bei der Auswahl von
EFRE-VO bzw. tionellen Programme die Vorhaben anwenden (9.2.2)
regionaler mehrdimensionale IGRW:
Rahmenplan Wirkungen | Veranderung der Fordergebietskulisse

der GRW beriicksichtigen zugunsten von Agglomerationen (9.1.4.1)
- Wegfall des Export-Basis-Theorie als
Grundlage der GRW (nur Unternehmen
mit mehrheitlichem Uberregionalen Absatz
> 50km erhalten Forderung)

- Cluster- und Netzwerkférderung statt
klassischer Regionalférderung
(einzelbetriebliche Investitionsférderung
und wirtschaftsnahe Infrastruktur)

- Ausschluss verkehrsintensiver Branchen
bei GRW-Foérderung (9.1.4.2)

- Zielvereinbarungen zur Erhdhung der
Transporteffizienz im Rahmen von EMAS
(9.1.4.3)

Reformansatze auf der Projekt- und Unternehmensebene

Grundsatzlich bietet die Projekt-UVP den Rahmen, verstarkt auch die negativen
Umwelteffekte von verkehrsinitierenden MaRnahmen zu bewerten. Methodische Mangel und
zeitliche Beschrankungen fiihren in der Regel jedoch dazu, dass dies allein in Ausnahmen
geschieht. Manuals zur Durchfiihrung der UVP und die methodische Weiterbildung von
Gutachtern kdnnen hier mitunter Abhilfe schaffen. Ggf. ist nach einen rechtlichen Prifung die
EU RL 85/337/EWG (UVP-RL) und 97/11/EG (UVP-Anderungs-RL) sowie das nationale
UVPG anzupassen.

Derzeitig sind die Anreize fir Unternehmen, Umweltmanagementsysteme wie EMAS oder
ISO 14000 einzuflihren sehr gegrenzt. Unternehmen sehen hier oftmals den anfanglichen
Mehraufwand bei der Etablierung solcher Systeme und selten die langfristig moglichen
Energieeinspareffekte. Es wird empfohlen die Vergabe von Regionalférdermitteln auf EMAS-
zertifizierten Unternehmen zu beschranken. Durch eine entsprechende Einschrankung
wirde ein fiskalischer Anreiz geschaffen, der Unternehmen dazu animiert, innerbetriebliche
Umweltmanagementsysteme einzufihren, und dabei die negativen Auswirkungen von
Verkehrsprozessen bei Entscheidungen zu bericksichtigen.

Darliber hinaus wird empfohlen, ein Instrumentarium zur Abschatzung von Verkehrs
wirkungen auf Einzelfallebene fiir Wirtschaftsforderprojekte zu etablieren. Demnach
sollten zunachst in einem Screeningverfahren Projekttypen der Férderung mit vermuteten
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Guterverkehrseffekten von Projekttypen der Forderung ohne bzw. mit geringen Guter-
verkehrseffekten unterschieden werden. Die Verkehrsauswirkungsprifung (VAP) muisste
dann nur fir einen Bruchteil der Férderprojekte durchgeflihrt werden. Insbesondere bei
Neuansiedlungen bzw. Verlagerungen von Produktionsstandorten sollte eine
Verkehrsauswirkungsprufung erfolgen. Die Verkehrswirkungsprufung soll erlautern, warum
nicht am bisherigen (,historischen®) Standort erweitert werden soll, sondern ein neuer
Standort gesucht wird. Die Férderantragsunterlagen missen dann darstellen, inwieweit der
neue Standort sinnvoll hinsichtlich verkehrssparsamer Giuter-, Mitarbeiter- und Kunden-
strome ist. Bezlglich des Gluterverkehrs sind dabei die Absatzmarkte, die Beschaffungs-
markte und die eingebundenen Kooperationspartner zu bericksichtigen. Die Anbindung des
Standortes an die unterschiedlichen Verkehrstrager ist darzustellen.

Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf lokaler bzw.

Projektebene
Politische Indikatoren Prozesse
Interventions-
ebene
nationales - Projekt-UVP mit verstarktem Fokus auf
UVPG die Verkehrswirksamkeit, durch

Veranderung der VO (97/11/EG) bzw. des
UVPG, BGBI. | S. 1757, 2797) (9.3)
- Einflhrung eines Transporteffizienzlabels
(Bsp. Energieeffizienzlabel) (9.3.3)
- Etablierung einer
Verkehrsauswirkungsprifung flr
Grofeinrichtungen des EH und der
Freizeit (Kuhling: 2000)

Die Aufzahlung macht deutlich, dass verschiedenartige Reformansatze bestehen. Wahrend
die Reformansatze, die die groten positiven Effekte erzielen wirden, sicher durch
europdische und nationale politische Entscheidungstrager eingeleitet werden mdussen,
bestehen im Bereich der Ausgestaltung der regionalen Wirtschaftsférderung (EMAS-
Zertifizierung als Bedingung der Férderung) und die Ausgestaltung der regionalen OPs durch
die Bundeslander (etabliertes Scoring-Verfahren zur Vorhabenauswahl) auch zahlreiche
Moglichkeiten auf der regionalen Ebene Akzente zu setzen. Es wird darauf hingewiesen
dass vielfaltige Anstrengungen erforderlich sind, um Verkehrsvermeidungs- und
Verminderungsstrategien zum Ziel des Umwelt- und Klimaschutzes zu verfolgen.

Auf der Basis der im Forschungsprojekt erarbeiteten Reformansatze und Handlungsoptionen
bestehen verschiedene Mdglichkeiten auf europaischer, nationaler und regionaler Ebene, um
eine Regionalpolitik zu implementieren, die weniger Verkehr erzeugt und gleichzeitig einer
ressourcenschonenden Wirtschaftsentwicklung Rechnung tragt. Die mentalen Barrieren auf
allen politischen Ebenen und dass viel verbreitete Urteil, dass durch implementierte
Reformen die Wettbewerbsfahigkeit von Regionen beeintrachtigt wird, muss beharrlich durch
Beispiele, die das Gegenteil beweisen, widerlegt werden.
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1 Ausgangslage, Aufgabenstellung, Ansatz und
Aufbau der Untersuchung

1.1 Ausgangslage

Wirtschaftliche Entwicklung und raumliche Arbeitsteilung sind zwei wichtige Kennzeichen
moderner Industriegesellschaften. Beide sind auf das Engste mit einem leistungsfahigen
Verkehrssystem verknupft. Zumindest auf den ersten Blick wird der Zusammenhang
zwischen den StellgroRen Wirtschaftswachstum und Verkehr daher auch als unzweifelhaft
gegeben, als quasi ,objektiv‘ wahrgenommen: (quantitatives) wirtschaftliches Wachstum
durch Produktion geht in aller Regel mit einem erhéhten materiellen Output sowie einer
entsprechenden Steigerung der Nachfrage der Konsumentlnnen einher. Daraus resultiert
C. p. ein steigender Bedarf an Transportleistung, da sich Angebot und Nachfrage von Gltern
und Dienstleistungen heute in aller Regel nicht mehr am gleichen Ort befinden. Die
(qualitative) Tendenz der modernen Gesellschaft zur raum-zeitlichen Arbeitsteilung und
Ausdifferenzierung erhdht diesen Transportbedarf entsprechend.

Unter den aktuellen politisch-6konomischen Rahmenbedingungen (Globalisierung, Wett-
bewerb, Reform des Wohlfahrtsstaates) genielt das Ziel der Foérderung von
Wirtschaftswachstum in der Politik eine Uberragende Bedeutung. Dadurch geraten die
sozialen und o6kologischen Aspekte des Verkehrs, die im Konzept der nachhaltigen
Entwicklung seine 6konomische Funktion erganzen, stark in den Hintergrund. Dies auliert
sich auf verschiedenen Ebenen: Wirtschafts- und Wachstumsférderung gehen in aller Regel
nicht nur mit hohem (Guter-) Verkehrsaufwand einher, sondern setzen auch den Bau oder
Ausbau entsprechender Infrastrukturen voraus. Eine weitere Konsequenz dieser Entwicklung
sind selektive Anteilssteigerungen solcher Verkehrstrager, die unter Umweltaspekten als
kritisch bewertet werden (insbes. StraRen- und Luftverkehr). Aus Sicht der Umweltpolitik ist
die Koppelung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum daher ein grundlegendes sachlich-
materielles Problem. DarlUber hinaus ist sie handlungsstrategisch brisant, da sie die fir eine
umweltvertragliche Verkehrsentwicklung notwendigen Gestaltungsspielrdume praktisch
ungeprtft und somit a priori einengt.

Aus dieser Gemengelage von objektiven Sachzusammenhangen und Problemwahrnehmung
hat sich die Forderung nach einer Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum
ergeben. Sie gehdrt heute zum festen Zielkatalog der Verkehrs- und Umweltpolitik. Dies folgt
insofern einer guten inhaltlichen Begriindung, denn jede Form der Effizienzsteigerung dieser
Arbeitsteilung, die sich mit der Idee der Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrs-
wachstum verbindet, gilt nicht nur als Beitrag zur Probleml6sung, sondern 6ffnet auch wieder
neue Politikfenster. Dieser Ansatz bietet den Vorteil, dass eine Alternative zur oft
unterstellten Wachstumsfeindlichkeit stringenter verkehrspolitischer Steuerung sichtbar wird,
die Aussichten auf politische Akzeptanz oder gar Mehrheitsfahigkeit besitzt. Umgekehrt ware
es ziemlich unrealistisch, auf Strategien und MalRhahmen setzen zu wollen, die
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verkehrswachstumsmindernde Effekte allein um den Preis einer Begrenzung wirtschaftlicher
Entwicklungschancen in Aussicht stellen.

Uber die tatsachlichen Chancen zur Realisierung einer Entkoppelung von Wirtschaft- und
Verkehrswachstum besteht hingegen kein gesicherter Kenntnisstand, ebenso wie die
potenziellen Wirkungen von MaBnahmen in diese Richtung bisher nicht ndher bestimmt
werden konnten. Unstrittig ist, dass es Entwicklungen gibt, die Effizienzsteigerung
ermoglichen, etwa durch die Integration von Wertschépfungsketten. Unstrittig scheint aber
auch zu sein, dass verschiedene Handlungsfelder und Instrumente der Wirtschafts- und
Strukturpolitik aktiv am Gegenteil, also an einer ,Politik der Koppelung von Wachstum und
Verkehr, arbeiten. Auf diese Weise wird das Problem durch aktives Handeln verscharft. Die
auf der Export-Basis-Theorie fuRende regionale Wirtschaftsférderung mit ihrer Orientierung
an grolraumigen Absatzradien von Produkten ist nur ein Beispiel hierfir, die
Verkehrsinfrastrukturférderung ein anderes.

Umgekehrt wirft der Sachzusammenhang von Wirtschaftswachstum und Verkehr in
steuerungstheoretischer Hinsicht erhebliche Fragen auf: Aufgrund der Komplexitat des
entsprechenden Wirkungsgefiiges lassen sich kaum kausale Wirkungsketten und
EinflussgrofRen identifizieren, mit denen dieser Zusammenhang zielgerichtet (d.h. mit Blick
auf ein bestimmtes Ergebnis) gesteuert werden kann. Eine vielleicht zentrale Ausnahme
hiervon ist im Gesamtgefuge der verkehrsrelevanten Einflussfaktoren der Transportpreis.
Diese Erkenntnis konnte bereits im Vorhaben zur Verkehrsentstehung aufgrund indirekt
verkehrsrelevanter Tatbestande (Holz-Rau, Hesse et al. 2000) gewonnen werden. Daraus
ergeben sich hohe Anforderungen an die zu entwickelnden Strategien und Instrumente einer
Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Verkehr.

Ein weiteres Grundproblem in der bisherigen Auseinandersetzung tber Wirtschaftswachstum
und Verkehr ist nicht nur der rationale Kern der jeweiligen Argumente, die flr oder gegen
bestimmte Sichtweisen sprechen, sondern auch die ihnen innewohnenden Verallgemeiner-
ungen. Diese beruhen in aller Regel nicht mehr auf belastbaren empirischen Tatbestéanden,
sondern werden eher assoziativ legitimiert aber nicht substanziell begriindet. So hat das Ziel
der Forderung von Wachstum wund Beschaftigung, u.a. durch die verbesserte
Verkehrserreichbarkeit von Regionen in Politik und Gesellschaft mittlerweile den Stellenwert
eines Mantras. Dies ist auf Bundesebene (vgl. aktuell die Diskussion um neue Leitbilder der
Raumordnung) ebenso wie auf EU-Ebene der Fall (vgl. die Lissabon-Strategie). Im Rahmen
einer eigenen empirischen Untersuchung dieses Phanomens auf regionaler Ebene (IRS/IOW
2004) konnte praktisch aufgezeigt werden, dass es fir diese oberflachliche Wahrnehmung
kaum plausible, belastbare Belege gibt. Allerdings erscheint es auch sehr voraussetzungs-
voll, auf diese Fehlwahrnehmung mit einer durch hdhere Transparenz verbesserten
Sensibilitdt fir Verkehrsfragen zu reagieren, da hierbei komplex verschachtelte
Wirkungsketten berthrt sind. Auf jeden Fall fuhrt die pauschale Wahrnehmung und
Verhandlung des Problems dazu, dass der zugrundeliegende Wirkungszusammenhang nicht
mehr hinterfragt und auf Plausibilitét Gdberprift wird. Zugleich werden negative
Wirkungsketten innerhalb des gleichen Zusammenhangs ausgeblendet; so wie
beispielsweise eine verbesserte Verkehrsanbindung im I&ndlichen Raum regional durchaus
zu Strukturdefiziten aufgrund von Entleerungseffekten fuhren kann.

Eine Strategie der Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum muss daher an
ausgewahlten, prinzipiell als relevant angesehenen Einfluss- und Wirkungsfeldern ansetzen,
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die zugleich gut abgrenzbar sind und kann nicht nur auf verkehrliche Fragestellungen
begrenzt bleiben. Und sie muss mehr als nur ein formales ,Abprifen® der Wirkungs-
zusammenhange (vgl. die Priffragen zur Verkehrsauswirkung) ermoglichen: Sie muss auf
der Basis bereits bestehender Erkenntnisse plausibel und nachvollziehbar aufzeigen
inwiefern die beiden StellgréRen verkoppelt sind und welche Potenziale zur Entkoppelung
bestehen. Zudem muss sie aufzeigen wie umwelt- bzw. verkehrsrelevante Aspekte und die
sich daraus ableitenden Anforderungen in den Planungs-, Umsetzungs- und Bewertungs-
prozess integriert werden kdnnen.

1.2 Aufgabenstellung, Abgrenzung und zentrale Fragen der Untersuchung

Ziel des hier entwickelten Forschungsvorhabens ist es, zu mehr Transparenz in der
Diskussion um die Wechselwirkungen zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehrs-
entwicklung beizutragen, Ansatzpunkte und Gestaltungsprinzipien zu entwickeln, die als
Bestandteil von Gesetzen, Verordnungen und Rahmenplanen zur Entkoppelung beider
KenngrofRen beitragen und Vorschlage zu ihrer politisch-administrativen Umsetzung zu
machen.

Zentraler Forschungsgegenstand sind ausgewahlte Instrumente der Regional- und
Wirtschaftsférderung auf der europaischen, nationalen und regionalen Ebene. Dabei
konzentriert sich die Forschung auf die strategischen Leitlinien der EU, setzt sich mit den
operationellen Programmen als Implementierungsinstrument der europaischen Struktur-
fondsférderung auseinander und untersucht die Ausgestaltung der Gemeinschaftsaufgabe
Lverbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW). Fir das Bundesland Sachsen wir
zudem die Forderung von clusterorientierten Verbundinitiativen vorgestellt. Das Forschungs-
vorhaben konzentriert sich in den Aussagen auf die Betrachtung von Verkehrswirkungen auf
den Bereich des Giiterverkehrs.

Aus dem Forschungsziel leiten sich fiur die Untersuchung des Forschungsgegenstands
folgende Untersuchungsfragen ab:
= Wirkt das internationale und nationale Instrumentarium der Regional- und
Wirtschaftsférderung guterverkehrserzeugend?
= Bestehen (wechselseitige) Zusammenhange zwischen Forderung, Wirtschafts-
entwicklung und Verkehrsentwicklung? Wenn ja, welcher Art sind sie (Klarung von
Wirkungszusammenhangen)?
= Auf welche Weise lassen sich Richtung und Intensitat der dominanten
Wirkungsbeziehungen identifizieren und ggf. quantifizieren (Ermittlung von Wirkungs-
richtungen und -intensitaten)?
= Auf welche Férdertatbestande sind diese (wechselseitigen) Zusammenhange
zurlckzufihren?
= Lassen sich auf der Grundlage dieser Erkenntnisse Strategien fir eine Entkopplung
von Wirtschaft- und Verkehrsentwicklung ableiten?
= Welche Anderungsnotwendigkeiten leiten sich daraus fiir das Férderinstrumentarium
ab (Reformvorschlage)?
=  Wie musste ein Prifverfahren ausgestaltet sein, das Verkehrsfolgen von zukiinftigen
forderungspolitischen Entscheidungen abprift und Strategien fur eine Entkopplung
von Wirtschafts- und Verkehrswachstum liefert (Prifverfahren)?
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= Wie missen Strategien und Verfahren ausgestaltet sein, um die Reformvorschlage in
den Gesetzgebungsprozess erfolgreich einflieRen lassen zu kénnen
(Umsetzungsstrategien)?

1.3 Gliederung und methodisches Vorgehen

Der vorliegende Bericht gliedert sich in die drei zentralen Blocke theoretische und
methodische Grundlagen, Empirie und Reformansatze und Handlungsempfehlungen.

Der Einstieg in den Block theoretische und methodische Grundlagen beginnt im Kapitel 2
mit einem Einblick in das Spannungsfeld der europaischen Regionalpolitik zwischen
nachhaltigkeitsorientierter und wachstumsorientierter Entwicklung (Géteborg vs. Lissabon).

Im Kapitel 3 folgt eine Auseinandersetzung mit der komplexen Frage nach dem
Zusammenhang von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Wirtschaftswachstum. Zur
Einordnung werden Verkehrsinfrastrukturinvestitionen verschiedener Fdrderprogramme
vorgestellt.

Das Kapitel 4 gibt nach einem Einblick zu Faktoren des Wirtschaftswachstums und der
Verkehrsentstehung zundchst einem Uberblick Uber wachstumsorientierte Politiken. Dabei
wird kurz auf vermutete Verkehrswirksamkeiten eingegangen. Detailliert werden regional-
politische Programme und Instrumente vorgestellt und hinsichtlich ihrer Verkehrswirksamkeit
bewertet. Dabei werden ,klassische” Instrumente der Regionalpolitik, welche die
einzelbetriebliche Investitionsforderung und die Forderung wirtschaftsnaher Infrastruktur in
den Mittelpunkt stellen (GRW), von einer ,neueren® starker auf Cluster und Netzwerke
orientierten Regionalpolitik (InnoRegio und Verbundinitiativen) unterschieden.

Als Ausgangspunkt fur die im Kapitel 7 behandelten Fallstudien stellte sich hierbei die
Frage, ob die ,neueren® auf Cluster- und Netzwerkbildung ausgerichteten Formen der
Regionalpolitik womdglich weniger verkehrsinduzierend wirken als dies bei den klassischen
Instrumenten der Regionalpolitik der Fall ist.

Im Kapitel 5, das als letzter Teil den Grundlagen zuzurechnen ist, werden Ansatze und
Instrumente zur Evaluierung von Verkehrswirkungen von Gesetzen, Strategien, Programmen
und Projekten vorgestellt, die in den Reformansatzen spater wieder aufgenommen werden.

Der Block zur Empirie beinhaltet die Kapitel 6 und 7. Durch den Forschungsanspruch —
Ansatzpunkte flr Interventionsmdglichkeiten zu identifizieren — setzte die erste Auswahlstufe
bereits mit der Suche nach einem geeigneten Bundesland ein, da hier die erste
Differenzierung der Wirtschaftsférderung erfolgt und entsprechend der Handlungs-
wirkungsanalyse das Nachzeichnen der Planungs- und Umsetzungsprozesse erfolgen sollte.

Im ostdeutschen Vergleich weisen soziodkonomische Indikatoren darauf hin, dass Sachsen
zwischen den Jahren 2000 und 2005 mit einem Zuwachs von uber 9 Prozent des
Bruttoinlandsprodukts die erfolgreichste wirtschaftliche Entwicklung vollzogen hat. Dieses
Wachstum fand vor allem im Verarbeitenden Gewerbe statt. Dadurch weist Sachsen heute
mit 20.033 Euro das hoéchste Bruttoinlandsprodukt je Einwohner in den ostdeutschen
Bundeslandern aus. Es ist das exportstarkste neue Bundesland und die sachsischen
Unternehmen sind Uberdurchschnittlich im Bereich von Forschung und Entwicklung aktiv.
Einen malgeblichen Anteil an dieser Entwicklung wird dabei erstens der Art des Einsatzes
des Wirtschaftsforderinstrumentariums (auch EU Strukturfondsférderung) und der
Wirtschaftspolitik des Landes sowie zweitens den in Sachsen vorliegenden Ausgangs-
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bedingungen zugerechnet. Im Sinne von guter Praxis wurde daher das Bundesland Sachsen
zur vertiefenden Analyse der Forderpolitik ausgewahlt.

Im Kapitel 6 wird der Planungs- und Umsetzungsprozess der Regionalférderung in Sachsen
anhand der folgenden funf Kategorien analysiert und bewertet:

= Verfahren der Programmerstellung,

= Ziele und Aufgaben,

= Gestaltungsprinzipien,

= Nachhaltigkeit und Evaluierung sowie
=  Wirkungsanalyse.

Kapitel 7 skizziert den Reformbedarf regionaler Forderpolitik und differenziert dabei nach
einem Reformbedarf bei Kriterien und Indikatoren der Férderung und Reformbedarf im
Forderverfahren und der Prozessgestaltung. Kapitel 8 widmet sich der Clusterbildung unter
dem Fokus von Verkehrswirkungen. Zunachst wird mit einer kritischen Reflexion (ber die
Cluster- und Netzwerkforderung in das Kapitel eingeleitet und so die Ausgangssituation fur
die Fallstudien beschrieben. Fur die Auswahl der Fallstudien wurden zunachst Kriterien
definiert, um sicherzustellen, dass die ausgewahlten Cluster typisierend flir die
Forschungsfragestellung sind. Als wichtigste Kriterien wurden abgeprift ob die Fallstudien

= flr Vorhaben stehen, die im Rahmen der EU-Férderperiode 2007-2013 von
Bedeutung sind,

= in einem analytisch fassbarem Mal3e verkehrserzeugend sind bzw. mit hoher
Wahrscheinlichkeit sein dirften,

= die Kette der Forderkriterien (EU-Forderung von den strategischen Leitlinien bis zur
konkreten Projektauswahl auf Lander- bzw. regionaler Ebene) weitestgehend
abdecken sowie

= im regionalen Kontext analysiert werden kénnen, um damit einerseits die Kriterien der
Projektauswahl im Landes- bzw. regionalem Kontext auf der Basis von SWOT-
Analysen Uberprifen zu kénnen und andererseits den Vergleich der zu erwartenden
Nutzen und den Wirkungen auf Verkehr und Umwelt zu ermdglichen und
idealerweise zumindest einen Beispielfall aufgreifen, der ex ante bewertet werden
kann.

Als Fallstudien wurden das als Verbundinitiative geférderte Automobilzuliefernetzwerk
Sachsen sowie das Solarcluster Freiberg/Erzgebirge ausgewahlt.

Im letzten Block zu Reformansatzen und Handlungsempfehlungen werden im Kapitel 9
Reformansatzpunkte und Mdoglichkeiten einer verstarkten Bericksichtigung von
Verkehrswirkungen regionaler FoérdermalRnahmen  skizziert. Dabei wir zwischen
Veranderungsbedarf im Bereich der Indikatoren einerseits und im Bereich von Prozessen
andererseits unterschieden. Zudem werden die Reformansatze hinsichtlich ihrer raumlichen
und sachlichen Bezugsebene nach EU (Strategie und Programmebene), national
(Politikebene), regional (Programm- und Projektebene) sowie lokal (Projektebene) gruppiert.

Kapitel 10 zieht ein Fazit und entwirft Handlungsempfehlungen fiir eine Regionalpolitik,
welche die Wachstums- und Verkehrsaspekte gleichermal3en zu berlcksichtigen versucht.
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Abbildung 1: Aufbau des Berichts

Theoretische und methodische Grundlagen

Regionalpolitik im Spannungsverhaltnis von
Lissabon- und Goéteborgstrategie (>Kap. 2)

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen Wachstumsorientierte Politiken
und Wirtschaftswachstum und Verkehrswirkungen
(> Kap.3) (> Kap. 4)

Ansatze und Instrumente zur Evaluierung von Verkehrswirkungen von
Gesetzen, Strategien, Programmen, Projekten und Aktivitaten (> Kap. 5)

Die praktische Umsetzung der Regionalférderung in Sachsen (> Kap. 6)

Reformbedarf regionaler Forderpolitik (> Kap. 7)

Verkehrswirksamkeit von Clustern und Netzwerken (> Kap. 8)

Reformansiatze und Handlungsempfehlungen

Reformen und Prifverfahren zur verstarkten Berilicksichtigung von
Verkehrswirkungen regionaler Forderpolitiken (> Kap. 9)

Fazit (> Kap. 10)

Quelle: eigene Darstellung
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2 Regionalpolitik im Spannungsverhaltnis von
Lissabon- und Goteborgstrategie

Die im Jahr 2000 auf einem Sondergipfel des Europaischen Rates entwickelte ,Lissabon-
Strategie“ mit dem Ziel, die EU bis 2010 ,zum wettbewerbsfahigsten und dynamischsten
wissensbasierten Wirtschaftsraum“ der Welt zu entwickeln, stehnt dem Ziel einer
-hachhaltigen Entwicklung“ in Europa formuliert auf dem Ratsgipfel 2001 im schwedischen
Goteborg gegenuber. Von daher stand die Erarbeitung der Strukturfondsverordnungen fir
die Foérderperiode 2007-2013 von vornherein in einem Spannungsverhaltnis von Lissabon-
und Goéteborg-Strategie, wobei eine politische Gewichtung zugunsten von Lissabon nicht
Ubersehbar war (vgl. Bachmann et al. 2006: 34).

Zur Verwirklichung der Lissabon-Strategie wurde im Herbst 2005 ein als ,Earmarking®
bezeichnetes Verfahren in den Prozess der Strukturfondsplanung gewissermafien im
Nachgang aufgenommen. Bereits ein gutes Jahr zuvor waren im Sommer 2004 die ersten
Strukturverordnungsentwurfe fir die Periode 2007-2013 vorgelegt worden. Es soll daflr
Sorge tragen, dass die Priorititen der EFRE-Forderung' auf die Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit und die Schaffung von Arbeitsplatzen ausgerichtet sind. Hierzu wurde
in die Strukturfondsverordnung zu den allgemeinen Bestimmungen (EG-VO Nr. 1083/2006)
im Anhang eine Liste mit einer Anzahl von Ausgabenkategorien und Maflnahmen
aufgenommen, von denen davon ausgegangen wird, dass sie einen erheblichen Beitrag zur
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit und Beschéftigung leisten. Die Einfihrung des
.Earmarking“ ist als Reaktion auf die Halbzeitbilanz der Lissabon-Strategie fiir die
wirtschaftliche, soziale und Okologische Erneuerung der EU zu verstehen. In der
Evaluationsstudie, dem sogenannten ,Kok-Bericht?, wurde der Kommission und den
Mitgliedsstaaten ein Mangel an einem entschlossenen politischen Handeln bei der Schaffung
von Wettbewerbsfahigkeit und Wirtschaftswachstum vorgeworfen. Demnach sollte zukiinftig
die Strukturfondsforderung starker auf Wachstum und Beschéaftigung und das Engagement
der Mitgliedstaaten ausgerichtet werden. Mit Vorschlagen in Form von Ausgabenkategorien
und Malinahmen ging die Kommission davon aus, dieses Ziel besser erreichen zu kénnen.

Im Juli 2005 stellte die Kommission in Folge des ,Kok-Berichts® ihr Giberarbeitetes Lissabon-
Programm der Gemeinschaft vor. Das Programm besteht aus 50 Initiativen (Rechtsakte,
finanzielle Instrumente und politische MalRnahmen), die auf EU-Ebene durchgefiihrt werden,
um die Reformagenda starker auf Wachstum und Beschéaftigung auszurichten. Keine der 50
Initiativen war neu, jedoch wurden SchlliisselmaRnahmen benannt, von denen die gréften
Wachstums- und Beschaftigungseffekte erwartet werden:

! Zentrale Instrumente der europaischen Regionalpolitik in der Strukturfondsperiode 2007-2013 sind der
europaische Fonds flr regionale Entwicklung (EFRE), der européische Kohasionsfond (KF), der europaische
Sozialfonds (ESF) sowie der Fonds zum Europaischen Verbund fiir Territoriale Kooperationen (EVTZ). Aufgrund
der alleinigen Relevanz des EFRE fiir das Themenfeld Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehr wird
sich im Forschungsprojekt auf dieses Instrument beschrankt.

2 Der ,Kok-Bericht“ diente der Europaischen Kommission als Halbzeitevaluation zur Uberprifung der erreichten
Ziele der Lissabon-Strategie.
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= die Unterstitzung von Wissen und Innovation in Europa,

= die Reform der Beihilfepolitik,

= die Verbesserung und Vereinfachung des Regelungsumfelds flr Unternehmen,
= die Vollendung des Binnenmarktes fur Dienstleistungen,

= den Abschluss einer ehrgeizigen Vereinbarung im Rahmen der Doha-Runde?®,

= die Beseitigung von Hindernissen fiir die Mobilitat in den Bereichen Transport, Arbeit
und Bildung,

= die Entwicklung eines gemeinsamen Konzepts fur wirtschaftlich motivierte Migration,

= die Unterstitzung von MaRnahmen zur Abfederung der sozialen Auswirkungen
wirtschaftlicher Umstrukturierung (,Globalisierungsfonds®).

Anhand dieser Aufzahlungen wird deutlich, dass mit der ,Beseitigung von Hindernissen fir
die Mobilitdt in den Bereichen Transport und Arbeit, dem Ausbau von Verkehrsinfra-
strukturen eine besondere Prioritat beigemessen wurde.

In Anlehnung an die Uberarbeitete Lissabon-Strategie (Europaische Kommission 2005b)
haben sich die Kommission und die Mitgliedstaaten durch das ,Earmarking® konkret
verpflichtet, mindestens 60% der Fordermittel in den Ziel-1-Regionen (,Konvergenz®) bzw.
mindestens 75% der Fordermittel in den Ziel-2-Regionen (,Regionale Wettbewerbsfahigkeit
und Beschaftigung®) (vgl. Anhang 7) zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit und Schaffung
neuer Arbeitsplatze ausgeben zu wollen. Hierzu wurde dem Anhang der Verordnung zu den
allgemeinen Bestimmungen Uber die Strukturfonds (vgl. EG Verordnung Nr. 1083/2006) eine
Liste mit Ausgabenkategorien beigefligt, bei denen die Kommission davon ausgeht, dass sie
einen erheblichen Beitrag zur Erreichung der Lissabon-Ziele leisten kénnen.* Bspw. z&hlt der
Ausbau der transeuropaischen Netze zu den favorisierten Ausgabenkategorien (vgl. Code
17, 31 und 32). Hieran wird deutlich, dass die europaische Kommission mit dem Ausbau eine
Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit bezweckt und durch ein solches Vorgehen ein
regionales Wachstum impliziert wird (vgl. nachfolgende Tabelle).

® Als Doha-Runde oder auch Doha-Entwicklungsagenda (engl. Doha Development Agenda - DDA) wird ein Paket
von Auftragen bezeichnet, die die Wirtschafts- und Handelsminister der WTO-Mitgliedsstaaten 2001 auf ihrer
vierten Konferenz in Doha bearbeiten und bis 2005 abschlieRen sollten. Das Arbeitsprogramm umfasste sowohl
formelle Verhandlungen wie auch Auftrage zur Analyse spezieller Einzelthemen. Zu einem
Verhandlungsabschluss kam es aber aufgrund unterschiedlicher Ansichten der WTO-Mitglieder bisher nicht.

* Da das ,=Earmarking“ sehr stark durch den Kommissionsprasidenten Barroso forciert worden ist, wird die Liste
der entsprechenden Ausgabekategorien auch als ,Barroso-Liste“ bezeichnet.
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Tabelle 1:

Ausgabenkategorien zur Schaffung von Arbeitsplatzen und
Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit, (sog. ,,Barroso-Liste®)

ANHANG TV

Ausgabenkategorien
{gemill Artikel 9 Absatz 3)

Ziele: Konvergenz' und Regionale Wettbewerbsfihigheit und Beschaftigung'
Ziel: Konvergenz' und Regionen im Sinne des Artikels 8 Absatz 2, unbeschadet des im Einklang mit
Artikel 5 Absatz 3 letzter Unterabsatz der Verordnung (EG) Nr. 10802006 gefassten Beschlusses
Code Vorrangige Themen
Forschung und technologische Entwicklung (FTE), Innovation und Forderung des Unternehmergeistes
01 FTE-Titigkeiten in Forschungszentren
02 FTE-Infrastrukturen (einschlicklich Betrichsanlagen, Instrumentenausstattung und Hochgeschwindigheits-
Computernetzen zwischen Forschungszentren) und technologiespezifische Kompetenzzentren
03 Technologietransfer und Verbesserung der Kooperationsnetze zwischen kleinen und mittleren Unternehmen
(KMU) sowie zwischen diesen und anderen Unternehmen und Hochschulen, postsekundiren Bildungs-
enrichtungen jeder Art, regionalen Behdirden, Forschungszentren sowie Wissenschafts- und Technologie-
parks usw.
04 FTE-Forderung, inshesondere in KMU feinschlieflich des Zugangs zu FTE-Diensten in Forschungszentren)
05 Fortgeschrittene Unterstiitzungsdienste fir Unternchmen oder Unternchmenszusammenschliisse
06 Unterstiitzung von KMU zur Forderung umweltfreundlicher Produkte und Produktionsverfahren (Ein-
fihrung effizienter Umweltmanagementsysteme, Einfuthrung und Anwendung von Technologien zur
Verschmutzungsverhiitung, Einbezichung sauberer Technologien in die Produktionsverfahren)
07 Unternehmensinvestitionen mit direktern Bezug zu Forschung und Innovation {innovative Technologien,
Grimdung never Unternehmen durch Hochschulen, bestehende FTE-Zentren und Unternehmen usw.)
08 Sonstige Unternehmensinvestitionen
09 Andere Maknahmen zur Forderung von Forschung, Innovation und Unternehmergeist in KMU
Informationsgesellschaft
10 Telefoninfrastrukturen (einschlieBlich Breithandnetzen)
11 Informations- und Kommunikationstechnologien (Zugang, Sicherheit, Interoperabilivit, Risikoverhiitung,
Forschung, Innovation, digitale Inhalte usw.)
12 Informations- und Kommunikationstechnologien (TEN-IKT)
13 Dienste und Anwendungen fir die Birger (Online-Gesundheits- und Behdrdendienste, Lernen mit
elektronischen Hilfsmitteln, Eingliederung in die Informationsgesellschaft usw.)
14 Dienste und Anwendungen fir KMU (elektronischer Geschidfsverkehr, allgemeine und berufliche Bildung,
Vernetzung usw.)
15 Andere MaRnahmen zur Verbesserung des Zugangs von KMU zur IKT und deren effiziente Nutzung

-31 -




Verkehr

16 Schienenverkehr

17 Schienenverkehr (TEN-T)

20 Autobahnen

21 Autobahnen (TEN-T)

26 Kombinierter Verkehr

27 Kombinierter Verkehr (TEN-T)

28 Intelligente Beftrderungssysteme

29 Flughifen

30 Hifen

32 Binnenwasserstrallen (TEN-T)

Energie

34 Elektrizitit (TEN-E)

36 Erdgas (TEN-E)

38 Mineralolerzeugnisse (TEN-E)

39 Erneuerbare Energien: Wind

40 Erneverbare Energien: Sonne

41 Erneuerbare Energien: Biomasse

42 Erneuerbare Enengien: Wasserkraft, Erdwirme u. a.

43 Energieeffizienz, Kralt-Wirme-Kopplung, Energiemanagement

Umweltschutz und Risikoverhiitung
52 Forderung des umweltireundlichen Nahverkehrs
Steigerung der Anpassungsfihigkeit der Arbeitnehmer, Unternehmen und Untemehmer

62 Entwicklung von betrieblichen Systemen und Strategien fir lebenslanges Lernen; Ausbildung und Dienste
fir Arbeitnehmer zur Steigerung ihrer Fihigheit zur Anpassung an den Wandel; Forderung von
Unternehmergeist und Innovation

63 Konzipierung und Verbreitung innovativer und produktiverer Formen der Arbeitsorganisation

64 Einfiihrung spezifischer Dienste fir Beschiftigung, Ausbildung und Unterstiitzung im Zusammenhang mit
der Umstrukturierung von Wirtschaftszweigen und Unternchmen und Entwicklung von Systemen zur
Antizipation wirtschaftlicher Verinderungen und kinftiger Anforderungen in Bezug aul Arbeitsplitze und
Qualifikationen

Verbesserung des Zugangs zur Beschiftigung und Nachhaltigheit

65 Modernisierung und Stirkung der Arbeitsmarktinstitutionen

66 Durchfithrung aktiver und priventiver Malnahmen auf dem Arbeitsmarkt

67 Maknahmen zur Forderung des aktiven Alterns und zur Vedingerung des Arbeitslebens

68 Unterstittzung von Selbstindigkeit und Unternchmensgriindungen

69 Maknahmen zur Verbesserung des Zugangs von Frauen zur Beschiftigung, zur Erhohung der daverhaften
Beteiligung von Frauen am Erwerbsleben und zur Verbesserung ihres beruflichen Fortkommens, zum
Abbau der geschlechtsspezifischen Segregation aufl dem Arbeitsmarkt und MaBnahmen zur besseren
Vereinbarkeit von Arbeits- und Privatleben, z. B. Edeichterung des Zugangs zur Kinderbetreuung und zu
Betreuungsmalinahmen fir abhingige Personen

70 Spezifische MaRnahmen zur Forderung der Teilnahme von Migranten am Erwerbsleben und dadurch zur

Forderung ihrer sozialen Eingliederung
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Verbesserung der sozialen Eingliederung benachteiligter Personen

71 Konzepte fur die Eingliederung oder Wiedereingliederung von benachteiligten Personen in das Erwerbs-
leben; Bekiimpfung von Diskriminierung beim Zugang zum Arbeitsmarkt und beim Vorankommen auf dem
Arbeitsmarkt und Forderung der Akzeptanz von Unterschiedlichkeit am Arbeitsplatz

Verbesserung des Humankapitals

e Konzipierung, Einfiihrung und Umsetzung von Reformen in den Systemen der allgemeinen und beruflichen
Bildung mit dem Ziel, die Beschiftigungsfihigkeit und die Arbeitsmarktrelevanz von .i“'L*LleFILl' und
beruflicher Aus- und Weiterbildung zu verbessern und die Fihigkeiten der Lehrkrifte im Hinblick anf
Innovation und eine wissensbasierte Wirtschaft zu aktualisieren

73 Malnahmen im Hinblick auf eine verstirkte Tellnahme an der allgemeinen und beruflichen Bildung
withrend des gesamten Lebens, einschlieBlich Mafnahmen zur "-’i:rringurung der Zahl der Schulabbrecher,
zum Abbau der geschlechtsspezifischen Segregation bei den Fichern und zur Verbesserung des Zugangs zu
und der Qualitit von allgemeiner, beruflicher und tertidrer Aus- und Weiterbildung

74 Entwicklung des Humanpotenzials in den Bereichen Forschung und Innovation, insbesondere durch
Postgraduiertenstudienginge und Weiterbildung von Forschem und Vernetzung der Tiatigheiten von
Hochschulen, Forschungszentren und Untemehmen’

Quelle: KOM (2006a): EG-VO 1083/2006, Anhang VI.

Anfanglich wurde durch die einzelnen Mitgliedsstaaten kritisiert, dass die Kommission durch
die Zweckbindung in Form des ,Earmarkings“ unmittelbaren Einfluss auf die Ausgaben der
Strukturfondsmittel auslibt, wohingegen die Entscheidung zur Verwendung der Mittel
entsprechend des EG-Vertrags in der Verantwortung der Mitgliedslander liegt
(Subsidiaritatsprinzip). Zudem wirde durch die Zweckbindung das im EG-Vertrag verankerte
Ziel, die Strukturfondsmittel gemaR Art. 158-162 EGV fir den wirtschaftlichen und sozialen
Zusammenhalt zu nutzen, ausgehohlt; so die Argumentation verschiedener Sozialpartner.
Letztendlich haben sich gewichtige Mitgliedsstaaten in Allianz mit der europaischen
Kommission durchgesetzt. Das ,Earmarking® wurde zum festen Bestandteil der neuen
Strukturfondsfoérderperiode.

Somit kann konstatiert werden, dass nicht mehr eine, die drei Saulen Okonomie, (")kologie
und Soziales gleich gewichtende, nachhaltige Entwicklung im Mittelpunkt der Regionalpolitik
der EU steht, sondern eine forcierte Ausrichtung auf 6konomisches Wachstum. Bezeichnend
ist das vom Kommissionsprasidenten gepragte Bild, welches die drei Saulen der Lissabon-
Strategie wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit, soziale Kohasion und Umweltschutz mit drei
Kindern vergleicht, von denen eines — in diesem Fall die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit
— aktuell mehr Aufmerksamkeit bedarf (vgl. Bachmann et al. 2006: 36).

Die EU-Strategie fur nachhaltige Entwicklung (EU-SDS), im Juni 2001 vom Europaischen
Rat in Goteborg verabschiedet, wurde durch eine Uberarbeitete Strategie im Jahr 2006
ersetzt (vgl. Rat der Europaischen Union 2006). Nach Meinung von Interessenvertretern aus
dem Sozial- und Umweltbereich sollte die Uberarbeitete Strategie einen wichtigen Schritt
darstellen, um der starken Ausrichtung auf das Wirtschaftswachstum im Zuge der Lissabon-
Strategie, die notwendigen Saulen soziale Kohasion und Umweltschutz wieder an die Seite
zu stellen. Da die Uberarbeitete Strategie jedoch nicht in die Strukturfondsverordnungen
integriert wurde, bleibt die Bindungswirkung fur die Forderperiode 2007-2013 sehr vage.
Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass die Kommission mit der neuen
Strukturfondsperiode einen grundlegenden Politikwechsel von einer zuvor vorrangig an
Ausgleichs- und Nachhaltigkeitszielen orientierten Regionalpolitik hin zu einer verstarkten
Ausrichtung auf 6konomische Wachstumsziele vollzogen hat. Damit geht, wie aufgezeigt,
auch eine verstarkte Forderung zum Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen einher.
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3 Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und
Wirtschaftswachstum

Das nachfolgende Kapitel gliedert sich in zwei zentrale Teilbereiche. Im ersten Teil werden
mit dem Europaischen Fonds flir regionale Entwicklung (EFRE), den Transeuropaischen
Verkehrsnetzen (TEN-V) und der Bund-Lander-Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur‘ die zentralen wachstumsorientierten Politiken skizzenhaft
vorgestellt. Die einzelnen Politken werden anhand der Punkte explizite
Wachstumsorientierung, Forderfahigkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen sowie Forder-
volumen und -anteile untergliedert.

Der zweite Teil widmet sich einer theoretischen Betrachtung der Wirkungszusammenhange
zwischen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Wirtschaftswachstum, skizziert methodische
Ansatze zur Bewertung der Wirkungszusammenhange zwischen Wirtschaftswachstum und
Verkehr und geht auf empirische Befunde ein. Das Kapitel endet mit einer vergleichenden
Bewertung der methodischen Ansatze.

3.1 Verkehrsinfrastrukturinvestitionen als Instrument wachstumsorientierter
Politiken

3.1.1 EU-Regionalpolitik — EFRE

Explizite Wachstumsorientierung

Die Bestimmungen fiir den EFRE geben einen groben Rahmen fir die regionale
Wirtschafsforderung vor, der auf der Ebene der Nationalstaaten durch operationelle
Programme (OP) ausgestaltet wird. Die operationellen Programme definieren welche
MaRnahmen in welchem Umfang durchgefihrt werden. Im fbderalen System der
Bundesrepublik erstellen die einzelnen Bundeslander ihre eigenen OP.

Die Zielsetzung des EFRE ist als mehrdimensional anzusehen. Einerseits findet sich in den
entsprechenden Verordnungen eine explizite Wachstumsorientierung, andererseits wird die
Angleichung der Lebensverhaltnisse angefuhrt. Allgemein sollen durch die europaische
Regionalpolitik die drei Ziele:

.Konvergenz der Mitgliedstaaten und Regionen®,

.Regionale Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung“ sowie

~Europaische territoriale Zusammenarbeit* geférdert werden (Verordnung (EG) Nr.
1083/2006).

In der Verordnung heifdt es, dass der EFRE finanziell zu den MalRnahmen beitragt, ,die
darauf abzielen, den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt durch Ausgleich der
wichtigsten regionalen Ungleichgewichte zu starken, indem die Regionalwirtschaften
entwickelt und strukturell angepasst [...] und die grenzibergreifende, transnationale und
interregionale Zusammenarbeit gefordert werden* Verordnung (EG) Nr. 1083/2006.

In der Praxis ergeben sich fur die Foérderperiode 2007-2013 regional divergierende
Zielsetzungen. Zum einen gibt es die ,Konvergenz-Regionen® (Ziel-1-Regionen) und die
.,Regionen zur Schaffung regionaler Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung” (Ziel-2-
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Regionen). Erganzend sind noch die so genannte ,Phasing-out-Regionen® definiert, die sich
als ,Konvergenz-Regionen® verstehen lassen, in denen das Ausgleichsziel jedoch
weitestgehend erreicht worden ist (vgl. Anhang 7).

Forderfahigkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

Im Rahmen des EFRE sind Verkehrsinfrastrukturinvestitionen forderfahig. Die Verordnungen
geben diesbeziiglich nur einen groben Rahmen vor, der auf nationaler Ebene ausgestaltet
werden muss.

Fordervolumen und -anteile

Im Rahmen des EFRE sind die europaischen Nationalstaaten zur Berichterstattung
gegenuber der Kommission verpflichtet. Die einzelnen Verwaltungsbehdrden der jeweiligen
Programme sind zur Erstellung von Durchfihrungsberichten angehalten. Aus diesen
Berichten geht die Aufteilung der EFRE-Mittel auf die Schwerpunkte bis hin zur
Vorhabensebene hervor.

In der Bundesrepublik gibt es ein nationales EFRE-OP zur Verkehrsinfrastruktur sowie die
EFRE-Programme der Lander, die in erheblichem Umfang Verkehrsinfrastruktur fordern.
Wahrend aus dem nationalen EFRE-OP zur Verkehrsinfrastruktur das Fordervolumen fir
Bundesverkehrswege (Autobahnen, Strallen, Schiene und Binnenschifffahrt) hervorgehen,
beinhalten die Lander-OP die europaischen Forderanteile fir die Landes- und
Kommunalstralen. Zudem werden auch Verkehrsinfrastrukturinvestitionen durch die GRW
im Rahmen der ,wirtschaftsnahen Infrastruktur® gefordert.

Fur die Forderperiode 2007-2013 sollen allein aus dem Bundesprogramm 1,52 Mrd. Euro
EFRE-Mittel flr Verkehrsinfrastrukturen ausgegeben werden. Dies sind knapp 10% der
gesamten Finanzmittelzuweisungen an die Bundesrepublik im Rahmen des EFRE, in dem
fur Konvergenzregionen 16,1 Mrd. Euro vorgesehen sind. Damit nimmt die Férderung von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in der aktuellen Fdrderperiode im Vergleich zur
vorangegangenen Forderperiode 2000-2006 prozentual vom Gesamtférderbetrag leicht ab.

Das Bundesland Sachsen beabsichtigt beispielsweise fur Verkehrsinfrastrukturen 20,2%
seiner EFRE-Mittel gemall dem OP 2007-2013 auszugeben; davon allein 84% fur
Stralleninfrastrukturen. Dies stellt eine leichte Abnahme im Vergleich zur Foérderperiode
2000-2006 dar, in der allein fur Verkehrsinfrastrukturférderung 24% der gesamten EFRE-
Mittel ausgegeben wurden.

3.1.2 EU-Verkehrspolitik — Transeuropaische Netze

Explizite Wachstumsorientierung

Dem transeuropaischen Verkehrsnetz (TEN-V) wird eine entscheidende Rolle bei der
Gewahrleistung des freien Personen- und Warenverkehrs in der europaischen Union
zugeschrieben. Ein gut ausgebautes europaisches Verkehrsnetz stellt eine notwendige
Voraussetzung flr wirtschaftliches Wachstum auf dem Gebiet der EU dar (Europaische
Kommission, GD TREN: 2006). Zudem wird in der Realisierung der TEN-V auch ein Beitrag
zur Schaffung einer vertieften europaischen Integration gesehen.
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Im Jahr 2004 erhielt der TEN-V-Prozess durch geanderte Leitlinien und eine neue
Haushaltsordnung einen erneuten Anschub. Auf Grundlage eines Beschlusses der
Mitgliedsstaaten wurden 30 transnationale Verkehrsachsen und -projekte benannt, die einen
besonderen europaischen Mehrwert mit sich bringen und einen erheblichen Beitrag zur
nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs und zur Integration der neuen Mitgliedsstaaten
leisten und somit im gesamteuropéischen Interesse besonders geférdert werden sollen
(KOM 2005: 7).

Forderfahigkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

Die Finanzierung der Verkehrsachsen soll durch gemeinsame Beitrage der EU, der
Mitgliedsstaaten, der Regionen sowie privater Investoren erfolgen. Der zur Verfligung
gestellte TEN-V-Haushalt kann zur Finanzierung von Vorbereitungsstudien in Héhe von bis
zu 50% der Kosten und fur BaumafRnahmen in Héhe von bis zu 10% der Kosten (20% fur
grenziiberschreitende Abschnitte) verwendet werden.®

Aus den Struktur- und Kohasionsfonds koénnen TEN-V-Projekte in strukturschwachen
Regionen gemal der zuvor genannten Fordersatze finanziert werden. Zudem vergab im
vergangenen Jahrzehnt die Europaische Investitionsbank (EIB) an die Mitgliedsstaaten
Darlehen in Hohe von etwa 50 Mrd. Euro. Die EIB hat angekindigt, in den Jahren bis
einschliellich 2010 fur TEN-V-Projekte noch einmal den gleichen Betrag an Darlehen zur
Verfligung zu stellen.

Fordervolumen und -anteile

Die Gesamtkosten fir den Abschluss der 30 vorrangigen Achsen bis 2020 wurden im Jahr
2004 auf 225 Mrd. Euro geschatzt, einschlieB3lich 112 Mrd. Euro fur die Fertigstellung der 14
urspriinglichen Projekte. Zentraler Fordergegenstand der TEN-V sind Stralen- und
Schienenverkehrsinvestitionen. Neben Verkehrsinfrastruktur sind beispielsweise auch
andere TEN-Investitionen in Energie- und Kommunikationsnetze forderfahig. Fir den
Zeitraum 2000-2006 wurden 4,6 Mrd. Euro europadische Foérdermittel gewahrt. Fur die
Forderperiode 2007-2013 sind 7,2 Mrd. Euro vorgesehen. Die TEN-V Mittel werden neben
den EFRE-Mitteln vergeben. Wahrend TEN-V sich aus dem EU-Haushaltsposten
~Wettbewerbsfahigkeit flir Wachstum und Beschaftigung“ (vgl. Anhang 2) speist, kommen die
Gelder fiur den EFRE aus dem Haushaltsposten ,Kohadsion flir Wachstum und

Beschaftigung“.®

Der TEN-Haushalt kann nur ca. 5-6% des Investitionsbedarfs decken. Die EU-Finanzierung
kann demzufolge zur Anschubfinanzierung dienen. Im Wesentlichen sind es jedoch die
Mitgliedstaaten, die den weitaus groReren Anteil der Finanzierung aufbringen mussen. Zum
Bau und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur stellt die europaische Investitionsbank
zinsgunstigen Darlehen bereit.

® GemaRk dem EU-Info November/Dezember des Deutschen Verbandes fiir Wohnungswesen, Stadtebau, und
Raumordnung e.V. (2006: 14) wird eine Neuregelung der Finanzierungsverordnung fiir das TEN-V angestrebt, die
eine Anhebung der EU-Anteile auf bis zu 20% der Baukosten (30% bei grenziiberschreitenden Abschnitten)
vorsieht.

6 vgl. http://europa.eu/scadplus/leg/de/lvb/I34020.htm, Stand: 11.6.2007.
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3.1.3 Bundesrahmenprogramm: Bund-Lander Gemeinschaftsaufgabe
,verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur®

Explizite Wachstumsorientierung

Primare Zielsetzung der Gemeinschaftsaufgabe regionaler Wirtschaftsforderung ist es, den
strukturschwachen Regionen durch Ausgleich ihrer Standortnachteile Anschluss an die
allgemeine Wirtschaftsentwicklung zu ermdéglichen und regionale Entwicklungsunterschiede
abzubauen. Dies bedingt aus regionaler Sicht eine explizite Wachstumsorientierung; aus
nationaler Sicht allerdings eine primare Orientierung am Ausgleichsziel, da das wirtschaft-
liche Wachstum in strukturschwachen Regionen héher bewertet wird als das gesamt-
wirtschaftliche Wachstum.

In diesem Zusammenhang ist eine Anderung zwischen den Férderperioden 2000-2006 und
2007-2013 zu vermerken. Wahrend in der Forderperiode 2000-2006 die Férderlandschaft im
Osten Deutschlands durch regional divergierende Fordersatze gekennzeichnet war (,Flicken-
teppich®), ist diese in dem aktuellen Rahmenplan fir die Férderperiode 2007-2013 von einer
einheitlichen Forderung abgeldst worden (vgl. Anhang 8 und 9). Es wird aktuell nicht mehr
durch regional divergierende Fordersatze versucht, besonders strukturschwache Regionen
starker zu foérdern, um kleinrdumige Unterschiede der Wirtschaftsleistung abzubauen.
Dementsprechend ergibt sich eine Prioritdtenverschiebung von einem kleinrdumigen
Ausgleichsziel hin  zu einer eher grolraumig angelegten Ausgleichs- und
Wachstumsstrategie.

Fir den Westen Deutschlands gelten die bundespolitischen Vorgaben, wonach allein in
ausgewahlten strukturschwachen Regionen Zuschiisse vergeben werden dirfen (vgl.
Anhang 9). Die forderfahigen Branchen orientieren sich an der vom Bund herausgegebenen
,Positivliste” (vgl. Anhang 10).

Forderfahigkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

Im Rahmen der GRW sind Verkehrsinfrastrukturinvestitionen férderfahig. Gemal dem
bundesdeutschen Rahmenplan ist wirtschaftsnahe Infrastruktur mit einem Fordersatz von bis
zu 90% forderfahig. In den Bereich der wirtschaftsnahen Infrastruktur fallt unter anderem die
Verkehrsinfrastruktur. So kann in diesem Rahmen beispielsweise die ErschlieBung bzw. die
Anbindung von Gewerbegebieten geférdert werden.

Fordervolumen und -anteile

Im Zeitraum 1991 bis 2006 sind mit etwas mehr als der Halfte der GRW-Mittel wirtschafts-
nahe Infrastrukturen in Hohe von 19,5 Mrd. Euro vorrangig in den neuen Landern geférdert
worden. Davon entfiel auf die Erschlielung von Industrie- und Gewerbeflachen sowie die
Errichtung und den Ausbau von Verkehrsverbindungen ein Betrag in Hohe von 38% vom
Gesamtbetrag. Bezogen auf die gesamte GRW-Fdérderung, der aus der Férderung der
wirtschaftsnahen Infrastruktur und der einzelbetrieblichen Investitionsférderung besteht, so
macht die Foérderung der Erschlielung von Industrie- und Gewerbeflachen und die
Errichtung und der Ausbau von Verkehrsverbindungen einen Anteil zwischen 10 und 20%
der gesamten GRW-Férdermittel aus.’

! Eigene Berechnung nach: http://www.bmwi.de/BMWi/Navigation/Wirtschaft/Wirtschaftspolitik/
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3.2 Theoretische Wirkungszusammenhdnqge zwischen

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und Wirtschaftswachstum

Hinsichtlich der Analyse des Zusammenhangs von Investitionen in Verkehrsinfrastrukturen
und Wirtschaftswachstum werden in der Regel Wirkungsketten unterstellt. Die nachfolgende
Abbildung gibt hierzu einen Uberblick. Ahnliche Ubersichten finden sich in einer Reihe von
Darstellungen Uber den Zusammenhang der Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen und

den daraus abzuleitenden Wachstumsprozessen.

Abbildung 2: Entwicklung der Transportinfrastruktur und 6konomische

Wirkungsketten

Investitionen in Transportinfrastruktur

v

Verbesserte Transportbedingungen: niedrigere Kosten,
Zeiteinsparung, Verlasslichkeit

v

v Verbesserte Erreichbarkeit und Markterweiterung
(gains from trade)

v

Skalen-

ertrage,
Agglo- besseres erhohter Im- und
merations- Arbeitsangebot Export
effekte
Ausweitung Okonomische
Produktion Restrukturierung,
Eintritt/Austritt von Firmen

X

Wachstum, Produktivitat und erhohtes BIP

Quelle: Lakshmanan 2002.

Als zentrale Wirkungskette wird davon ausgegangen, dass Investitionen
Infrastrukturen die Transportkosten senken und zu einer verbesserten Erreichbarkeit der
Regionen fuhren. Durch eine verbesserte Erreichbarkeit wird sowohl von einem besseren
Arbeitsangebot als auch von zunehmenden Import- und Exportverflechtungen ausgegangen.
Die Rahmenbedingungen minden in einer Ausweitung der Produktion von Unternehmen,

Innovation
und
Technik-
diffusion

Regionalpolitik/gemeinschaftsaufgabe.htm, Stand: 11.6.2007.
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was wiederum zu Okonomischen Restrukturierungsprozessen in der Region fuhrt.
Interessanterweise kommt die Wirkungskette allein zu einem positiven Ausgang in Form
wirtschaftlichen Wachstums, einer gesteigerten Produktivitat und einem erhéhten BIP. Dabei
wird allerdings Ubersehen, dass die veranderte Erreichbarkeit fir die Region unterschiedliche
Wirkungen haben kann:

= So fohrt in Regionen mit Unterbeschaftigung die Verbesserung der Erreichbarkeit
nicht zwangslaufig zu einer Unternehmensansiedlung, vielmehr kdénnen sich die
Arbeitskrafte in grofReren Radien Arbeitsplatze suchen. Ebenso ist es denkbar, dass
die regionalen Unternehmen wegkonkurriert werden.

= Neuansiedlungen kommen vielfach nur auf Grund gezielter regionaler Wirtschafts-
forderung zu Stande, bei der eine verbesserte infrastrukturelle Ausstattung den
Ansiedlungsprozess unterstlitzt aber nicht auslost. Vielfach gehen diese
Neuansiedlungen mit der SchlieBung von anderen Standorten des gleichen
Unternehmens einher, sodass auf der makrookonomischen Ebene keine
Wachstumseffekte eintreten.

= Ebenso unklar ist, ob die Region in der die Verkehrsinfrastruktur erstellt wird, davon
letztlich auch profitiert, wenn beispielsweise durch die neue Verkehrsinfrastruktur nun
entfernter liegende Regionen mit beispielsweise geringeren Lohnkosten schneller
erreicht werden kdnnen.

Die jungste OECD-Studie zur Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehrsent-
wicklung bekraftigt letzteren Punkt, indem sie konstatiert, dass die Verkehrsinfrastruktur-
investitionen in einer Region zu Wettbewerbsproblemen in einer anderen Region fuhren
kénnen und so die gesamtwirtschaftlichen Effekte auch negativ sein kénnen: ,|If the benefits
to the first region are less than the benefits to the second, overall economic activity will
decline” (Boarnet 1998, Sen et al. 1998, zitiert von Caid 2006: 38).

Sen et al. konstatieren, dass ,Long term economic growth can also occur in the absence of
transport investment, especially where transport services are not a bottleneck. Other
variables like technological innovation, improved labour productivity, investment in business
plant and equipment, human capital improvement, can also drive the growth process” (Sen et
al. 1998, zitiert von Caid 2006: 38). D.h., dass technologische Innovationen, eine
verbesserte Arbeitsproduktivitat durch Investitionen in Maschinen und Anlagen sowie gutes
Know how von Arbeithehmern mindestens genau so wenn nicht sogar mehr zu einem
gelungenen Wachstumspfad beitragen kénnen. Zu &hnlichen Ergebnissen kommt das
Umweltbundesamt wenn es schreibt, dass die Hoffnung mit dem Infrastrukturausbau die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit einer Region zu erhdhen in vielen Fallen unerfillt bleibt
(UBA 2005: 47). In der Konsequenz heifldt das, dass hier eine veranderte Regionalpolitik
ansetzen muss, indem zukunftig verstarkt technologische Innovationen, die Ausstattung und
Vernetzung von Unternehmen sowie die Aus- und Weiterbildung von Mitarbeitern in den
Vordergrund treten.

-39 -



3.3 Anséatze zur Evaluierunqg der Wirkungszusammenhange

Die vorliegenden methodischen Ansatze zur Erkldrung eines mdglichen Zusammenhangs
von Verkehrsinfrastrukturen und wirtschaftlichen Wachstum koénnen in outputorientierte
Ansatze (vgl. Kapitel 3.3.1) und ressourcenorientierte Ansatze (vgl. Kapitel 3.3.2) unter-
schieden werden.

3.3.1 Outputorientierte Ansatze

Outputorientierte Ansatze nehmen makrodkonomische Untersuchungen vor, welche einen
statistischen Zusammenhang zwischen dem Inputfaktor ,Verkehrsinfrastruktur* und der
ZielgroRe ,Wirtschaftswachstum® herzustellen versuchen. In diesen Analysen bleiben auf
Grund des Aggregationsniveaus der Analyse die eigentlichen Wirkungszusammenhéange
bzw. Wirkungsketten unbericksichtigt (quasi eine black box). Der Zugang besteht in der ex-
post Analyse mittels 6konometrischer Analysen, bei denen allerdings die Kausalitatsrichtung
keineswegs eindeutig geklart ist. Der Nutzen von Verkehrsinfrastrukturen wird dabei anhand
des Wirtschaftswachstums (BIP), des Einkommens oder der Beschaftigung erfasst.

Folgende makrotkonomisch wirksamen Effekte werden beispielsweise durch das FiFo Kdin
angeflhrt:

=  Opportunitatskosten der Unternehmen flr Reisezeiten im Geschaftsverkehr,
= Geringere Fahrzeugbetriebskosten,

= Geringere Unterhaltungskosten,

= Geringere Unfallkosten,

= Ggf. verminderte Larmkosten sowie

= Multiplikator und Wachstumseffekte durch erhdhte Produktivitat.

Damit werden induzierte Prozesse in den Bereichen Einkommen, Beschaftigung und
Immobilienrenten im BIP abgebildet. Allerdings ist ,die Richtung der Kausalitat zwischen der
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und Wachstumseffekten durch gesamtwirtschaftliche
Verzerrungen bzw. Auswirkungen auf Transformations- und Anpassungsprozesse schwer
ermittelbar” (FiFo 2006: 27).

Wirkungszusammenhange zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehr kénnen durch die
gesamtwirtschaftliche Produktionsfunktion, Produktionsfunktionsansatze, Kostenfunktions-
ansatze, langfristige Wachstumsmodelle, den Growth Accountig-Ansatz und Quasi-
Produktionsfunktionsansatze erklart werden. Diese outputorientierten Ansatze weisen jeweils
unterschiedliche Vor- und Nachteile bei der Erklarung der Wirkungszusammenhange auf.
Genauer nachgelesen werden kénnen diese Vorteile in einer umfangreichen Studie zur
Wachstumswirksamkeit von Verkehrsinvestitionen (vgl. FiFo 2006 28ff.).

3.3.2 Ressourcenorientierte Ansatze

Im Gegensatz zu den outputorientierten Herangehensweisen, deren Untersuchungszugang
in der ex-post Analyse des statistischen Zusammenhangs zwischen Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen und der ZielgroRe BIP besteht, ist die grundlegende Fragestellung der
ressourcenorientierten Ansatze, welche Ressourcen durch den Bau bzw. die Instandhaltung
von Verkehrsinfrastrukturen eingespart werden konnen. Nutzen-Kosten-Analysen stellen
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den, gerade auch im Kontext der Entwicklung von Verkehrsinfrastrukturen, zentralen
ressourcenorientierten Ansatz dar. Die Nutzen-Kosten-Analyse ist eine Methode, die
offentliche Projekte nach ihrer wirtschaftlichen Ergiebigkeit bewertet. Nutzen-Kosten-
Untersuchungen sind in Deutschland seit 1969 bei verschiedenen 6ffentlichen Malknahmen
vorgeschrieben. Ziel ist die dkonomische Bewertung von o6ffentlichen Vorhaben, v.a. von
Infrastrukturvorhaben, als Vorbereitung der politischen Entscheidung. Es sollen diejenigen
Projekte ausgewahlt werden, die fir die verfolgten Ziele am effektivsten sind. Da die
offentliche Hand keine Gewinne macht, ist die Nutzen-Kosten-Analyse keine
Rentabilitatsrechnung. Daher werden bei Kosten-Nutzen-Analysen alle bei einem Vorhaben
voraussichtlich anfallenden Kosten und alle prognostizierten Nutzen in Geldeinheiten
ausgedruckt und ins Verhaltnis zueinander gesetzt.

Nachfolgend soll die Nutzen-Kosten-Analyse fiir die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP)
kurz vorgestellt werden. Das Zielsystem des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) besteht auf
seiner obersten Ebene aus acht Einzelzielen (BMVBW 2005):

= Gewabhrleistung einer dauerhaft umweltgerechten Mobilitat,
= Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen,

= Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und natirlichen
Ressourcen,

= Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen,

= Starkung des Wirtschaftsstandortes Deutschland zur Schaffung bzw. Sicherung von
Arbeitsplatzen,

= Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fur alle
Verkehrstrager,

= Verbesserung der Verkehrssicherheit fur Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit
sowie

= Forderung der europaischen Integration.

Bei dem in der Regel genutzten Verfahren der Nutzen-Kosten-Analyse® handelt es sich um
eine ex-ante Bewertung der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen.® Die NKA fokussiert dabei auf
einem Vergleich von ,with“ und ,without”. Die NKA sattelt letztlich auf einer Reihe von
Verfahrenschritten auf, die im Wesentlichen darin bestehen, dass eine Abschatzung der
kinftigen wirtschaftlichen Entwicklung vorgenommen wird, daraus abgeleitet das
Guterverkehrsaufkommen abgeschatzt wird und die Guterstrome auf das Netz umgelegt
werden. Darauf basierend werden in der Folge die ,with“ und ,without” Falle konstruiert und
der Bewertung durch die NKA zuganglich gemacht.™

® Nicht angefiihrt werden hier die im Rahmen bei Bundesverkehrswegeplanung genutzten Instrumente
Raumwirksamkeitsanalyse und Umweltrisikoanalyse

® U.a. soll damit auch ein Ranking der einzelnen Verkehrswegeprojekte vorgenommen werden.

' Damit werden die erwarteten wirtschaftlichen Wachstumsraten bereits vor der NKA abgeschatzt und ebenso
das damit verbundene Verkehrsaufkommen. Die NKA analysiert in der Folge im Wesentlichen allein die Nutzen
und Kosten, die mit den einzelnen Verkehrsinfrastrukturprojekten verbunden sind. Die Wachstumserwartungen
und die Entwicklungen des Verkehrs flieRen insofern bereits in die NKA ein.
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Abbildung 3: Indikatoren der Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzenkomponente Verkehrstrager

StralRe Schiene | Wasser-
strale

1 | Verbilligung von Beférderungsvorgangen (NB) X X X
NB 1 Senkung der Kosten der Fahrzeugvorhaltung
NB 2 Senkung der Kosten des Fahrzeugbetriebs
NB 3 Transportkostenanderungen durch
Aufkommensverlagerung

2 | Erhaltung der Verkehrswege (NW) X XNw2 | X
NW 1 Erneuerung der Verkehrswege
NW 2 Instandhaltung der Verkehrswege

3 | Erhéhung der Verkehrssicherheit (NS) X -

N
X
X

Verbesserung der Erreichbarkeit von Fahrzielen (NE)

5 | Raumliche Vorteile (NR) X X
NR 1 Beschaftigungseffekte aus dem Bau von
Verkehrswegen

NR 2 Beschaftigungseffekte aus dem betrieb von
Verkehrswegen

NR 3 Beitrage zur Foérderung internationaler
Beziehungen

X X | > | X

6 | Entlastung der Umwelt (NU) X X (nicht | X
NU 1 Verminderung von Gerauschbelastungen NU3)
NU 2 Verminderung von Abgasbelastungen

NU 3 Verminderung innerortlicher Trennwirkungen

Wirkungen des induzierten Verkehrs X

7 -
8 | Verbesserte Anbindung von See- und Flughafen (NH) | - X -

>

9 | Erflillung verkehrsfremder Funktionen (NF) -

10 | Investitionskosten (K) X

>
>

Quelle: FiFo (2005: 90).

Wahrend die outputorientierten Ansatze bestrebt sind, ex post Aussagen zu Wirkungen des
Inputfaktors Verkehrsinfrastrukturausbau, auf die gesamtwirtschaftliche Entwicklung
herzuleiten, sind die ressourcenorientierte Ansatze ex ante angelegt und auf einzelne
Malnahmen bezogen.

3.4 Vergleichende Bewertunqg und Schlussfolgerungen

Outputorientierte Ansatze fassen die makrodkonomischen Zugénge basierend auf der
Entwicklung des BIP zusammen. Die ressourcenorientierten Ansatze basieren auf Kosten-
Nutzen-Analysen und weisen einen mikrobkonomischen Zugang auf. Dabei haben beide
Ansatze ihre Daseinsberechtigung, wenn es darum geht, bestimmte 6konomische Effekte zu
beurteilen. Teilweise koénnen durch beide Herangehensweisen bestimmte Effekte
beschrieben werden. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick lber die in den beiden
Verfahren erfassten und bewerteten Elemente.
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Abbildung 4: Schematischer Vergleich zwischen mikro6konomischen und
makro6konomischen Ansétzen

Effekte in mikro-6konomischen Wachstum des BIP auf Grund von
Nutzen-Kosten Analysen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur

*Opportunitatskosten der
Unternehmen (Reisekosten)
*Verringerung Fahrzeugbetriebskosten
*Verminderte Unterhaltungskosten
*Geringere Unfallskosten
(u.a. Produktionskosten)
*Verminderte Umweltkosten
(Larm/Mietzinsausfall)

«Zeitersparnisse private Reisen
*Private Opportunitatskosten
fur Reisezeit

im Geschéaftsverkehr
*Verminderte Unfallhaufigkeit
*Verminderte Schaden

durch Luftverschmutzung
und Larmkosten

Multiplikatoreffekte
durch erhdhte Produktivitat

Quelle: BMF-Monatsbericht 3/2006: 77; nach: Lindberg (1992) sowie Goodwin (2001), Fig. 3.1., S. 23.

Abbildung 5 zeigt die unterschiedliche Herangehensweise von makro- und mikrodko-
nomischen Ansatzen zur Ermittlung des Nutzens von Verkehrsinvestitionen. Dabei versucht
die makrodkonomische Modellierung, die Bedeutung des Verkehrs fiir das wirtschaftliche
Wachstum ex post zu analysieren. Demgegeniber versucht die Nutzen-Kosten-Analyse,
eine ex ante Bewertung der Verkehrsinfrastrukturprojekte vorzunehmen.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass makrodkonomische Analysen regelmafig zu aggregiert
sind, um die Beziehung zwischen Verkehrsinfrastrukturen und Wirtschaftswachstum ange-
messen bestimmen zu kdnnen. Neuere, eher analytische Zugange und damit starker
disaggregierte Studien beleuchten die Beziehung zwischen Infrastrukturinvestitionen und
Wirtschaftswachstum aus sehr unterschiedlichen Blickwinkeln. In Abhangigkeit der ge-
wahlten Fragestellung und des gewahlten Einstiegs konstatieren sie daher je nach Verkehrs-
trager, Industriesektor oder Region variierende Effekte auf die wirtschaftliche Entwicklung. In
der Konsequenz heil3t das, dass keine eindeutigen Aussagen getroffen werden konnen.

Aussagen welche behaupten, dass eine Verbesserung der Stralenverkehrsinfrastruktur
stets positive Wirkungen auf den Output und das regionale Wirtschaftswachstum haben, sind
demnach zurlickhaltend zu bewerten. Wie dargelegt (vgl. Sen et al. 1998, zitiert von Caid
2006: 38) muss zu derartigen Aussagen auch das Zusammenspiel mit anderen
Infrastrukturbestandteilen und Interdependenzen mit dem Einsatz der privaten Faktoren
Arbeit und Kapital berlcksichtigt werden. Hinsichtlich des konkreten Ausmalles der
Wachstumseffekte eines Investitionsvorhabens kann fiir die jeweilige Zielregion keine
genaue Prognose getroffen werden. Ob das identifizierte Wachstumspotenzial auch
tatsachlich in Wachstum umgesetzt wird, hangt wiederum von komplementaren Faktoren wie
dem Arbeitskraftepool oder der privaten Investitionsbereitschaft ab.
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Abbildung 5:

aus Verkehrsinvestitionen

Makrodokonomische Ansatze

Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur

Makro- und mikro6konomische Ansiétze zur Ermittlung des Nutzens

Mikro6konomische Ansatze

\ 4

Wirkungsgeflige?

\ 4

Veranderung
Kosten

*Kapitalkosten fiir
die Infrastruktur

*Betriebs- und

Veranderung
Nutzen

*Verkurzte
Reisezeit

seingesparte

Produktion und Konsum

Unterhaltungs- Fahrzeugkosten
kosten .
fur Infrastruktur *Verminderung
Staukosten
setc.
etc.
Nettoeffekte

Quelle: in Anlehnung an: ECOPLAN/ Biiro Widmer (2004: 20).

Zudem wird an den makrodkonomischen Zugangen kritisiert, dass sie in der Regel den
Einfluss von Infrastruktur auf Wachstum und Output Uberschatzen, da entsprechende
Studien keine weitere Ausdifferenzierung der Einflisse technologischen Fortschritts auf das
regionale Wachstum und die Produktivitatsverbesserungen, d.h. das regionale techno-
logische Niveau der untersuchten Region, vornehmen und diese analysieren. Grundsatzlich
bleiben damit Kausalitatsbeziehungen zwischen Wirtschaftswachstum und Infrastruktur-
investitionen umstritten. Die sich im Einzelnen aus einem makro- oder mikro6konomischen
Zugang ergebenen Vor- und Nachteile zeigt die Tabelle 2.

Tabelle 2: Vor- und Nachteile der makro- und mikro6konomischen Ansatze
Methodik Vorteil Nachteil
Makrodko- Verkehrsinfrastruktur + einfaches Konzept | - grof3e Bandbreiten,

nomischer Ansatz

beeinflusst die Produktion
und den Konsum

Einsatz statistischer
Verfahren zur Ermittlung
des Zusammenhangs

+ Berucksichtigung
induzierter
Wachstumseffekte

mangelnde Signifikanz

- mangelnder Nachweis der
Kausalitat

Mikrooko-
nomischer Ansatz

Saldo bilden aus
Gegenuberstellung von
Kosten und Nutzen

+ Abstitzung in
Wohlfahrtstheorie

+ Nachweis der
Kausalitat

- zusatzliche
Wachstumseffekte nicht oder
nur sehr schwierig erfassbar

Quelle: ECOPLAN/ Buro Widmer (2004: 35).
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Die Ausfihrungen machen deutlich, dass empirische Aussagen zu Wirkungszusammen-
hangen oder gar Kausalitaten schwer zu treffen sind und wenn, dann bestenfalls unscharf
oder gar widersprichlich sind. In einer vom FiFo Koln durchgeflihrten Studie zur
Wachstumswirksamkeit von Verkehrsinvestitionen werden — vor dem Hintergrund der
begrenzten Aussagefahigkeit der beiden typisierten Zugange — zunachst die wesentlichen
Input- bzw. Produktionsfaktoren benannt, um dann qualitativ die Einflisse von Verander-
ungen einzelner Faktoren auf die anderen und damit letztlich auf das Wirtschaftswachstum
aufzeigen zu konnen (FiFo 2006: 103). Das FiFo bildet hierfiir Wirkungsketten, in denen die
Infrastrukturmallnahme - also die Veranderung eines Produktionsfaktors - als Ausgangs-
punkt dient. Letztlich fuhren diese Veranderungen von Produktionsfaktoren oder sonstige
Folgen zu einer veranderten Bruttowertschépfung als zentrale GréRe des outputorientierten
Ansatzes. Damit eignet sich das Verfahren, um klarere Vorstellungen Uber bestimmte
Wirkungsbeziehungen entwickeln zu kénnen. Gleichwohl ist darauf zu verweisen, dass
Wirkungsketten letztlich auch mit deutlichen Unsicherheiten verbunden sind, z.B. wenn
Ruckkopplungseffekte unberticksichtigt bleiben:

= Erstens werden Annahmen Uber die dahinter liegenden Dynamiken getroffen, die
zumeist auf ex-post Bewertungen beruhen und auf ex-ante Situationen Gbertragen
werden.

= Zweitens sind Wirkungsketten in der Regel nicht ,,objektiv bzw. die Wirkungen nicht
zwangslaufig. Vielmehr flieRen in die Definition von Wirkungsketten in der Regel
normative GerUste ein.

= Drittens werden regionalspezifische Kontexte nur unzureichend bericksichtigt.

Erst auf der Grundlage entsprechender Managementinstrumente ist der Einbezug der
regionalen Potenzialfaktoren mdglich. Um diese zu ermitteln, bietet sich die Durchflihrung
einer SWOT-Analyse an. Als methodischer Zugang ermaoglicht sie es, aus einer Vielzahl von
Einflussfaktoren Schlussfolgerungen fur die wirtschaftliche Entwicklung einer Region ziehen
zu koénnen. Dabei werden regionale Starken, Schwachen und Chancen einer Region
deskriptiv analysiert und bewertet. Damit kdnnen auch Einschatzungen zur Bewertung von
Verkehrsinfrastrukturen vorgenommen werden. Da die regionalen Potenzialfaktoren
keineswegs alleine durch Verkehrsinfrastrukturen bestimmt bzw. limitiert werden, ist es
entscheidend (gerade auch unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten), dort raumlich und
sachlich mit regionalen Entwicklungsvorhaben anzusetzen, wo potenziell die hochsten
Nutzen erwartet werden koénnen. Oftmals ist dies eben gerade nicht der Bau von
zusatzlichen Verkehrsinfrastrukturen, sondern vielmehr die F&érderung technologischer
Innovationen oder die Unterstitzung beim Ausbau von Netzwerkstrukturen.
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4 Wachstumsorientierte Politiken und
Verkehrswirkungen

Der Zusammenhang von Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung wird durch die
nachfolgenden Faktoren gepragt:
=  Wirtschaftliches Wachstum in seiner Funktion als Ausldser und Stimulanz von
Verkehrswachstum,
= Okonomischer Strukturwandel im engeren Sinn, vor allem der Bedeutungsgewinn der
Dienstleistungen gegenulber der industriellen Produktion, aber auch von der
Verschiebung innerhalb des Produktionsbereichs,
= Implementierung neuer Techniken, im Bereich der Informations- und
Kommunikationstechnik und in der Guterproduktion und -distribution,
= Standortentscheidungen von Unternehmen und Haushalten, insbesondere mit Blick
auf das Produktionsmodell und seine jeweiligen (Markt-)Verflechtungen sowie
= Art und Ausmal der raumfunktionalen Arbeitsteilung, sowohl aus internationaler,
Uberregionaler als auch regionaler Sicht (Hesse 1998: 41).

Insbesondere die letzten zwei Punkte konnen durch Zuschisse im Rahmen der
Regionalpolitik mafigeblich beeinflusst werden.

Das nachfolgende Kapitel gliedert sich in drei Teilbereiche. Zunachst wird ein Einblick zu
Faktoren des Wirtschaftswachstums und der Verkehrsentstehung gegeben. Daran schlief3t
sich ein Uberblick zu wachstumsorientierten Politken und deren vermutete Verkehrs-
wirksamkeit an. Detailliert werden dann im dritten Teil unterschiedliche regionalpolitische
Programme und Instrumente vorgestellt und hinsichtlich ihrer Verkehrswirksamkeit bewertet.
Dabei werden die ,klassischen® Instrumente der Regionalpolitik, die die einzelbetriebliche
Investitionsforderung und die Forderung wirtschaftsnaher Infrastruktur in den Mittelpunkt
stellen (GRW), von einer neueren, starker auf Cluster und Netzwerke orientierten
Regionalpolitik (InnoRegio-Programm und Férderung von Verbundinitiativen) unterschieden.
Zentral stellt sich die Frage, inwieweit sich die neueren Formen der Regionalpolitik in Bezug
auf deren verkehrsinduzierende Wirkungen von den klassischen Formen der Regionalpolitik
unterscheiden.

4.1 Faktoren des Wirtschaftswachstums und der Verkehrsentstehungq

Geht es darum, die Beziehungen zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehr naher zu
untersuchen, stellt sich zunachst die Frage nach den Einflussfaktoren, die das Wirtschafts-
wachstum bestimmen. Als ein zentraler Faktor ist hierbei die Wirtschaftspolitik eines Landes
zu nennen. Die Wirtschaftspolitik nimmt durch ordnungs-, prozess- und strukturpolitische
Instrumente Form an. Hinsichtlich der Wirkung wirtschaftspolitischer Instrumente kdnnen
intendierte und nicht-intendierte Wirkungen unterschieden werden. Wichtig bei der Betrach-
tung der Wirkung von Instrumenten ist es, deren Mehrdimensionalitat nicht aus dem Blick
zu verlieren. So l6sen bspw. Instrumente der Regionalpolitik als Teilbereich der
Wirtschaftspolitik — eingesetzt zum Ziel der Schaffung regionalen Wachstums und
Ausgleichs — die nicht intendierte Wirkung einer Verkehrszunahme aus.
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In der wissenschaftlichen Diskussion besteht Einigkeit dariber, dass die Verkehrsent-
stehung durch die Faktoren verfligbares Einkommen, persdnliche Praferenzen, Transport-
kosten, Raumstruktur und Guterpreisstruktur gepragt wird. Folgende Wirkungszusammen-
hange werden fir die qualitativen Begriindungszusammenhange in der weiteren Analyse
herangezogen:

Verfiigbares Einkommen

Jegliche politischen Eingriffe haben direkt oder indirekt Einfluss auf die Hohe und die Vertei-
lung des verfiigbaren Einkommens der Birger. So wird unterstellt, dass ein hoheres
Einkommensniveau mit einer hoheren Glternachfrage einhergeht und daraus ein hoheres
Verkehrsaufkommen resultiert.

Personliche Préferenzen

Die personlichen Praferenzen der Birger determinieren das Konsum- und Freizeitverhalten
und beeinflussen darliber die Verkehrsnachfrage. Aus Praferenzen ergibt sich z.B., in wie
weit die Blrger eher eine hohe Produktvielfalt konsumieren, die zwangslaufig Uberregional
bezogen werden muss, oder in ihrem Konsumverhalten regional produzierten Gitern
besondere Aufmerksamkeit schenken. Durch informatorische Instrumente des Staates kann
das Konsumverhalten von Birgern versucht beeinflusst zu werden. So kann durch
Kampagnen zur Unterstutzung der Regionalvermarktung und zur Scharfung des
Bewusstseins zu Transportwegen von Konsumgitern die Bevolkerung aufgeklart und zu
einer Veranderung ihres Konsumverhaltens bewegt werden, was eine Abnahme der
Nachfrage nach Verkehr zur Folge hatte (UBA 2005, S. 36-46).

Transportkosten

Relative Preisdnderungen fiihren zu Mengenanpassungen bei den Nachfragern. Im Allge-
meinen wird auf Preiserhéhungen mit sinkender Nachfrage und auf Preissenkungen mit
steigender Nachfrage reagiert. Die Transportkosten werden durch eine Vielzahl von Politik-
feldern beeinflusst. Auf den Transportsektor wirken u.a. spezielle Steuern preiserhéhend, wie
beispielsweise die Kfz-Steuer, die Mineraldlsteuer und die Mautabgaben. Auch internationale
Handelsschranken, wie Zélle, wirken sich im Allgemeinen hemmend bezlglich der Verkehrs-
entstehung aus, da sie die Kosten fir internationalen Warenverkehr erhohen. Als Transport-
kosten sind in diesem Zusammenhang neben direkten monetaren Kosten auch nicht-
monetare Kosten zu verstehen, wie beispielsweise hdhere Zeitkosten aufgrund von schlecht
ausgebauter Verkehrsinfrastruktur. Dementsprechend wirkt die Bereitstellung von Verkehrs-
infrastruktur verkehrsinduzierend. Durch eine bessere Verkehrsinfrastruktur werden die
Zeitkosten von Verkehr gemindert, was zu einer erhdhten Inanspruchnahme fihrt (primare
Verkehrsinduzierung). Diese verkehrsinduzierende Wirkung von Infrastrukturinvestitionen
sind in verschiedensten Studien bereits untersucht worden (OECD 2006).
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Raumstruktur

Die Nachfrage nach Verkehr hangt von der Raumstruktur ab. So ist fur die Verkehrsent-
stehung von Bedeutung, ob beispielsweise ein von den Konsumenten begehrtes Produkt in
unmittelbare Umgebung angeboten wird, oder ob entsprechend langere Wege zurtickgelegt
werden mussen. Aus der Raumwirtschaftslehre I&sst sich ableiten, dass sich der Preis fur
Transportleistungen indirekt auf Raumstrukturen auswirkt. Sinken die Kosten des Verkehrs
konnen Kostenvorteile einer zentralisierten Produktion verstarkt genutzt werden, so dass es
bei sinkenden Transportkosten zu einer Restrukturierung der Produktion kommt (sekundare
Verkehrsinduzierung). Dementsprechend wirken Politiken, die den Preis von Transportleis-
tungen beeinflussen sich auch indirekt auf die Raumstruktur aus. Zudem wird die Raum-
struktur auch direkt durch ordnungs- und fiskalpolitische MalRhahmen beeinflusst. Fiskalische
Instrumente, wie beispielsweise die Grundsteuer oder verschiedenste Subventionen der
Wirtschaftsférderung, kénnen entscheidenden Einfluss auf die private und gewerbliche
Standortwahl haben. So wirken die unterschiedlich hohen Fordersatze fur gewerbliche
Investitionen in verschiedenen Fordergebieten verzerrend auf die Standortentscheidung
(UBA, 2002, S. 20-33).

Giiterpreisstruktur

Der Preis einzelner Guter bestimmt ihre Nachfrage. Kommt es zu relativen Preisdnderungen
von Gutern mit verschiedener Transportintensitat, verandert sich auch die Nachfrage nach
Transportdienstleistungen. Jegliche Form der Industriepolitik, die bei ihrer Foérderung
bestimmte Branchen gegeniiber anderen bevorzugt, beeinflusst die Preisstruktur. Branchen,
die in den Genuss von Subventionen kommen, kénnen ihre Produkte gunstiger am Markt
anbieten und werden daher verstarkt nachgefragt. Dies fiihrt zu einer Ausweitung der
Produktion der entsprechenden Branchen.

Auch andere Politiken, die einzelnen Branchen oder Regionen unterschiedliche Rahmen-
bedingungen vorgeben, beeinflussen die Preisstruktur. Wird beispielsweise die Bildung von
regionalen Netzwerken gefordert, kann es flr die Netzwerkteilnehmer glnstiger sein, Guter
innerhalb des Netzwerkes zu beschaffen, da die Kosten fir Informationen (Produkte, Preise
und Lieferbedingungen) entfallen, da sie innerhalb des Netzwerkes vorhanden sind.

Schlussfolgerungen fiir die weitere Untersuchung

Alle finf Determinanten sind in hohem MaRe durch staatliche Eingriffe direkt oder indirekt
beeinflusst. Wahrend die ersten vier Determinanten mafRgeblich fir die Entwicklung im
Personenverkehr verantwortlich sind, bestimmen die letzten drei mal3geblich die Entwicklung
im Guterverkehr mit. Durch Beschreibungen der Auswirkungen der regionalpolitischen
Instrumente auf

= Transportkosten,
=  Raumstruktur und
=  Preisstruktur

wird eine qualitative Beurteilung der Gulterverkehrsentstehung ermdglicht. Im Kapitel 4.2
werden zunachst wachstumsorientierte Politiken mit deren vermuteter Verkehrswirksamkeit
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Uberblicksartig prasentiert. Die unterstellten Wirkungen der regionalpolitischen Forder-
instrumente auf die Verkehrsentstehung werden anhand dieser drei Determinanten im
Kapitel 4.3 diskutiert."

4.2 Uberblick zu wachstumsorientierten Politiken mit vermuteter
Verkehrswirksamkeit

Die Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung stellt eine
Querschnittsaufgabe dar, die nicht nur die Verkehrspolitik bzw. -planung betrifft, sondern
auch viele andere Ressorts oder Bereiche des staatlichen und gesellschaftlichen Handelns
berthrt. Hierin liegt die Komplexitat und gleichzeitige Schwierigkeit von Entkopplungs-
strategien begriindet. In diesem Forschungsvorhaben wurden einzelne Sektorpolitiken
ausgewahlt. Beispielhaft wird sich zunachst mit der Verkehrspolitik, der Agrarpolitik/Politik
zur Entwicklung landlicher Raume, der Forschungs- und Technologiepolitik sowie der
Regional- und Strukturpolitik und deren Wirkungen auf den (Guter-)Verkehr kursorisch
befasst, bevor in den nachfolgenden Kapiteln die Regionalpolitik mit verschiedenen
Programmen und Instrumenten detailliert betrachtet wird.

4.2.1 Verkehrspolitik

Die Verkehrspolitik markiert einen speziellen Bereich der Wirtschaftspolitik, der alle
MaRnahmen des Staates beinhaltet, die in Verbindung mit der Uberwindung raumlicher
Entfernungen stehen. Gegenstande der Verkehrspolitik sind damit der Personen- und
Glitertransport sowie alle Dienstleistungen, die mit dem Austausch und der Ubermittlung von
Nachrichten und Informationen verbunden sind. Ein funktionierendes Verkehrssystem mit
einer gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur ist von entscheidender Bedeutung um den
Guter- Waren- und Informationsaustausch zwischen Produzenten und Verbrauchern sowie
die Mobilitat der Burger sicherstellen zu kénnen.

Im Rahmen der europaischen Verkehrspolitik (TEN — V) stehen in der Strukturfondsperiode
2007-2013 den Mitgliedsstaaten 7,2 Mrd. Euro zur Verfigung (vgl. Kap. 3.1.2). Dabei ist zu
erganzen, dass wesentliche Bestandteile von wirtschaftsnahen Verkehrsinfrastrukturen wie
z.B. die Erschliefung von Gewerbestandorten Uber die Regional- und Strukturpolitik, d.h.
Uber den Europaischen Fonds flir Regionale Entwicklung bzw. den Kohasionsfonds
finanziert werden. Die TEN-V Mittel werden neben den EFRE-Mitteln vergeben. Die TEN-V-
Mittel kommen aus dem EU-Haushaltsposten ,Wettbewerbsfahigkeit fur Wachstum und
Beschaftigung” im Gegensatz (vgl. Anhang 2) zu den Geldern fir den EFRE, die aus dem
Haushaltsposten ,Kohéasion fiir Wachstum und Beschaftigung” gespeist werden. '

" Die Determinanten verfligbares Einkommen und die personlichen Praferenzen werden als Einflussfaktoren in
dieser Studie aus den folgenden Griinden nicht weiter untersucht: Die Erhéhung des verfiigbaren Einkommens ist
ein grundlegendes Ziel der Wirtschaftspolitik. Eine positiv beeinflussen der Verkehrsentstehung auf dieser Ebene
lieRRe sich daher nicht erreichen ohne einen offenen Zielkonflikt zu provozieren. Zudem wird angenommen, dass
die regionale Wirtschaftsférderung im Allgemeinen einen geringen Einfluss auf die personlichen Praferenzen hat.
12 vgl. http://europa.eu/scadplus/leg/de/lvb/I34020.htm, Stand: 11.6.2007.
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Vermutete Verkehrswirksamkeit

Die Verkehrspolitik verfolgt das grundsatzliche Ziel eine reibungslose, effiziente und
intermodale Verkehrsabwicklung zu ermdglichen. Sie tragt Verantwortung, die hierfur
notwendigen Infrastrukturen bereitzustellen. Als klassische Angebotspolitik wirkt die
Verkehrspolitik verkehrserzeugend. Das UBA konstatiert, dass etwa 15-20% des
Verkehrswachstums auf den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zuriickzufiihren sind.™

4.2.2 Agrarpolitik / Politik zur Entwicklung landlicher Raume

Die Agrarpolitik ist ein Bereich der Wirtschaftspolitik, der auf die Beeinflussung der
Verhaltnisse in der Land- und Forstwirtschaft ausgerichtet ist. Ziel der Agrarpolitik ist die
Sicherung eines angemessenen Lebensstandards der Landwirte, die Versorgung der
Verbraucher mit hochwertigen Nahrungsmitteln zu erschwinglichen Preisen, die Festigung
des Agrarmarktes sowie auch zunehmend die Sicherung und Entwicklung von
Kulturlandschaften.

Die europaische Agrarpolitik basiert auf zwei Saulen. Wahrend die erste Saule — verkdrpert
im Haushaltsposten der europaischen Landwirtschaftspolitik — das Ziel verfolgt, durch
Marktregulierung und Direktzahlungen das Basis-Einkommen der Landwirte zu sichern,
unterstitzt die zweite Sdule die Entwicklung landlicher Raume. Instrument zur Entwicklung
Iandlicher Rdume ist der ELER — Europaischer Fond zur Entwicklung I&ndlicher Rdume, der
formal der europaischen Regionalpolitik zuzuordnen ist.

Die EU-Agrarpolitik hat aufbauend auf vorangegangenen Reformen in den Jahren 2003/2004
eine erhebliche Reform erfahren. Seitdem sind Beihilfen und Produktion in der ersten Saule
weitgehend entkoppelt. Direktzahlungen an GroRbetriebe wurden erheblich gekirzt, um
Zusatzmittel fur die landliche Entwicklung frei zu machen.

Die Politik zur Entwicklung landlicher Raume verfligt seit Beginn des Jahres 2007 mit dem
ELER Uber ein zentrales Instrument zur Entwicklung des landlichen Raums. Folgende
Teilziele werden verfolgt:

= Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Land- und Forstwirtschaft (min. 10%),

= Umweltschutz und Landschaftspflege durch Landmanagement (min. 25%),

= Diversifizierung der landlichen Wirtschaft und Verbesserung der Lebensqualitat im
l&dndlichen Raum (min. 10%) und

= Dbasisorientierte Konzepte als querschnittsorientierte ,LEADER-Achse” (min. 5%).

Gemal der Mittelverteilung wird jedoch deutlich, dass nach wie vor ein erhebliches Gewicht
auf der ersten Saule liegt. Wahrend hierflir 293 Mrd. Euro im Zeitraum 2007-2013 flr die
europaischen Mitgliedsstaaten zur Verfligung stehen, sind es im selben Zeitraum fir die
zweite Saule zur Entwicklung landlicher Raume ca. 70 Mrd. Euro. Hierbei handelt es sich um
den Wert, auf den sich geeinigt wurde, nach dem anfanglich ein hoherer Wert angesetzt
worden war.

3 vgl. http://www.env-it.de/lumweltdaten/public/theme.do?nodeldent=2853#Massnahmen, Stand: 9.5.2007.
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Vermutete Verkehrswirksamkeit

Durch Beihilfen und die Zahlung von Garantiepreisen im Rahmen der EU Agrarpolitik wird
der europdaische Handel von Landwirtschaftsgitern stimuliert, was zu Verkehrswachstum
fuhrt. Das niederlandische Forschungsinstitut NEA Transport research and training fihrt in
einer Studie im Auftrag der GD Umwelt zudem einen weiteren Aspekt der Garantiepreise an:
Die Zahlung von Garantiepreisen wirkt starker unterstitzend fir gréRere als fir kleinere
Betriebe. Als Konsequenz wachst die durchschnittliche GroRe von landwirtschaftlichen
Betrieben in der EU. Dies kann eine Re-Allokation von Landwirtschaftsbetrieben aus dicht
bevolkerten Regionen der EU, wie z.B. die Niederlande, in weniger dicht bevdlkerte
Regionen und Mitgliedsstaaten, wie z.B. Polen, zur Folge haben und wirde folglich zu einem
,Mehr“ an Verkehr fuhren (NEA 2003. 67ff.). Folglich ist die Aufhebung der Zahlung von
Garantiepreisen an Bauern nicht allein aus Liberalisierungsbemihungen anzustreben. Auch
sind positive Wirkungen hinsichtlich einer Verkehrsreduktion zu erwarten.

Eine weitere Veranderung der Agrarpolitik zugunsten der zweiten Saule kénnte eine
Dezentralisierung der Versorgung mit landwirtschaftlichen Guatern und eine starkere
Regionalvermarktung bezwecken. Umschichtungen der Agrarférderung in Fonds zur
Entwicklung der landlichen Raume auf die 2. Saule, hatte demzufolge nicht allein ein
Diversifizierung der landlichen Wirtschaft und die Bewahrung der Landschaft im Sinne der
Landschaftspflege zum Ziel, sondern wirde gleichzeitig auch einen Beitrag zur
Verkehrsreduktion liefern.

4.2.3 Forschungs- und Technologiepolitik

Die Forschungs- und Technologiepolitik beinhaltet alle Malinahmen eines Staates bzw. der
EU, die darauf gerichtet sind, Forschung und ihr Umsetzung in marktfahige Produkte zum
gewerblichen Einsatz (Innovationen) in der Wirtschaft zu férdern. Aus dkonomischer Sicht
macht die staatliche Férderung von Forschung und Entwicklung im Sinne einer Forschungs-
und Innovationspolitik Sinn, weil privaten Unternehmen damit ein Anreiz geschaffen wird,
Forschungs- und Entwicklungsarbeit zu leisten. Da Unternehmen ihre Tatigkeiten unter
Kosten-Nutzen-Aspekten und nicht unter volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten kalkulieren,
soll durch den Anreiz 6ffentlicher Gelder vorgebeugt werden, dass die Forschungstatigkeit
unter das volkswirtschaftlich winschenswerte Niveau sinkt.

Im Rahmen der Lissabonziele, die Wettbewerbsfahigkeit der Europaischen Union bis zum
Jahr 2010 zu starken, wurde im Vergleich zum Zeitraum 2000-2006 das im Rahmen der
europaischen Forschungs- und Technologiepolitik zur Verfiigung stehende Budget fir die
Jahre 2007-2013 um 75% auf insgesamt 48 Mrd. Euro fur die Mitgliedsstaaten deutlich
angehoben.

Vermutete Verkehrswirksamkeit

Die Wirkungen der Forschungs- und Technologiepolitik kénnen verschiedenartig sein.
Einerseits kann durch die Miniaturisierung von Giltern oder verkehrsoptimierte logistische
Organisationsprozesse in Folge von Forschungs- und Entwicklungsleistungen der
Gulterverkehrsaufwand verringert werden. Andererseits kann aus Forschungs- und
Entwicklungsleistungen eine optimierte Wettbewerbsposition resultieren, die ein Mehr an
Verkehr durch zusatzliche Absatzmarkte zur Folge haben kénnte.
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4.2.4 Regional- und Strukturpolitik

Regionalpolitik, auch bezeichnet als regionale Strukturpolitik, ist ein Bestandteil der
Wirtschaftspolitik. Sie beinhaltet alle Malknahmen mit dem Ziel, wirtschaftliche Nachteile
schwacher entwickelter Regionen zu foérdern, um der Bevdlkerung uberall gleiche
Lebensbedingungen zu schaffen. Dazu sollen z.B. regionale Entwicklungsunterschiede
abgebaut, der Strukturwandel erleichtert und in Regionen mit geringem Arbeitsplatzangebot
wettbewerbsfahige Arbeitsplatze geschaffen werden. Nach Klaphake (2000: 138ff.) verfolgt
die Regionalpolitik die drei Ziele:
=  Wachstumsziel zur Maximierung des erwirtschafteten Wohlstands,
= Stabilitatsziel zur Minderung der konjunkturellen und strukturellen Krisenanfalligkeit
und
= Ausgleichsziel zur Verminderung regionaler Disparitaten, das sich aus dem
Sozialstaatsgebot der Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse ableitet.

Giersch betrachtet die Frage der Konzeption der Regionalpolitik, durch die eine wirtschaftlich
optimale Allokation der Produktivkrafte im Raum zu erreichen ist, als das ,6konomische
Grundproblem der Regionalpolitik® (vgl. Giersch nach Sell 1995: 154) da mit ihr sowohl
Wachstum und Ausgleich gleichermalen erzielt werden soll. Er sieht das Wachstumsziel in
Konkurrenz und somit Widerspruch zum sozial ausgerichteten Ausgleichsziel zur Schaffung
regional ausgeglichener Lebensbedingungen. Das Ausgleichsziel hat in der Geschichte der
bundesdeutschen Regionalpolitik einen starken Stellenwert. In der jlingeren Diskussion
werden zunehmend die wachstumsorientierten Ziele in den Vordergrund geruckt, wie die
Neuausrichtung der europaischen Regionalpolitik zeigt.

MalRnahmen der Regionalpolitik sind vor allem darauf ausgerichtet, Investitionen in
Fordergebieten anzuregen. Direkt werden Unternehmen z.B. durch die Gewahrung von
Investitionszulagen und Zuschissen unterstutzt. Indirekt sollen regionale Standortnachteile
Uber eine Verbesserung der Infrastruktur ausgeglichen und Investitionen angeregt werden.
Die zentralen Instrumente der Regionalpolitik in Deutschland sind die Bund-Lander-
Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW) sowie der
Europaische Fonds fur regionale Entwicklung (EFRE).

Im Rahmen der europaischen Regionalpolitik stehen in der Strukturfondsperiode 2007-2013
den Mitgliedsstaaten insgesamt 379.739 Mrd. Euro zur Verfigung. Der Haushaltsposten
nachhaltiges Wachstum untergliedert sich dabei in die Teilbereiche 1a ,Wettbewerbsfahigkeit
fur Wachstum und Beschaftigung“ mit einem Teilbetrag von 72.120 Mrd. Euro und 1b
-Kohasion fir Wachstum und Beschaftigung“ mit einem Teilbetrag von 307,9 Mrd. Euro flr
die Forderperiode 2007-2013 (vgl. Anhang 2).

Vermutete Verkehrswirksamkeit

Durch die Gewahrung von Investitionszulagen und Zuschissen im Rahmen der Regional-
und Strukturpolitik flr wirtschaftsschwache Regionen erfolgt eine politisch motivierte
Beeinflussung der unternehmerischen Standortwahl. Hiermit wird die Generierung regionalen
Wachstums im Sinne einer Ausgleichspolitik zum Ziel der Herstellung von gleichwertigen
Lebensbedingungen beabsichtigt. Die damit einhergehenden zunehmenden Verkehrsstrome
zu den bisherigen Zulieferern und nun womdglich weiter entfernten Absatzmarkten werden
bei Erfolgskontrollen der Regionalpolitik nicht bericksichtigt. Es ist demnach davon
auszugehen, dass eine nicht unerhebliche Verkehrssteigerung in Folge des Einsatzes
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regionalpolitischer Foérderinstrumente entsteht. Hier liegt ein Widerspruch 2zwischen
Regional- und Umweltpolitik vor. Beide Politikfelder verfolgen gegensatzliche Ziele wobei die
negativen Verkehrsauswirkungen als nicht-intendierte Wirkung der Regionalpolitik zu
betrachten sind, die jedoch zwangslaufig durch die jetzige Auspragung der Regionalpolitik
impliziert sind.

Erst wenn es bspw. durch eine Clusterpolitik gelingt, die Zulieferverflechtungen am neuen
Standort zu regionalisieren und neue standortnahe Absatzmarkte zu erschlielRen, ist
womaglich mit einer neutralen Verkehrswirksamkeit der Regionalpolitik zu rechnen.

4.3 Analyse regionaler Forderpolitiken mit vermuteter Verkehrswirksamkeit

Das Portfolio der Regionalpolitik in Form von Programmen und Instrumenten ist breit
gestreut. Die Ubergéange bspw. in die Forschungs- und Technologiepolitik sind flieRend, wie
die Vorstellung einzelner Programme und Instrumente zeigen wird. Im Forschungsvorhaben
wird sich auf eine Auswahl an Instrumenten der faktor- und produktivitatsorientierten
Regionalpolitik als Bestandteil einer angebotsorientierten Regionalpolitik beschrankt. Die fir
das Forschungsvorhaben relevanten Programme und Instrumente der Regionalpolitik lassen
sich nach Ansatzen zum erhdhten Einsatz von Produktionsfaktoren bzw. Ansatzen zur
Steigerung der Produktivitat unterscheiden. Die Steigerung der Produktivitat kann direkt und
indirekt gefordert werden wie Abbildung 6 zeigt.

Abbildung 6: Ansatzpunkte einer regionalen Entwicklungspolitik
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Die fur das Forschungsprojekt ausgewahlten Férderinstrumente und -programme:
= Europaischer Fonds fur regionale Entwicklung (EFRE),

= Bund-Lander-Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur‘ (GRW), unterschieden nach 3 Bundeslandern,

= Cluster- und Netzwerkférderung — Bundesprogramm: InnoRegio und die

= Netzwerk- und Verbundinitiativenférderung in Sachsen

sind der angebotsorientierten Regionalpolitik zuzuordnen. Mit der Foérderung von
Investitionen tragen sie einerseits direkt zu einer erhohten Verfiigbarkeit von Kapital und
durch die Innovationsforderung zu einer Steigerung der Produktivitdt bei. Andererseits
unterstitzen sie indirekt durch eine Verbesserung der unternehmensnahen Infrastruktur
sowie durch Cluster- und Regionalmanagementaktivitaten.

Im nachfolgenden Kapitel werden die fir das Vorhaben ausgewahlten regionalpolitischen
Forderinstrumente  vorgestellt. Jeweils unter dem  Gliederungspunkt: vermutete
Verkehrswirksamkeit werden die Instrumente anhand ihrer Wirkungen auf die
Transportkosten, die Preisstruktur sowie die Raumstruktur diskutiert.

4.3.1 EU-Regionalpolitik — Der Europaische Fonds fiir regionale Entwicklung

4.3.1.1 Ziele und Aufgaben

GemaR Art. 160 EGV ist es Aufgabe des Europaischen Fonds fur regionale Entwicklung
(EFRE), durch Beteiligung an der Entwicklung und an der strukturellen Anpassung der
rickstandigen Gebiete und an der Umstellung der Industriegebiete mit ricklaufiger
Entwicklung zum Ausgleich der wichtigsten regionalen Ungleichgewichte in der
Gemeinschaft beizutragen. Gemal der Verordnung (EG) Nr. 1083/2006 sind nachfolgende
MalRnahmen in der Strukturfondsperiode 2007-2013 forderfahig:
= produktive Investitionen, die zur Schaffung und Erhaltung dauerhafter Arbeitsplatze
beitragen, und zwar in erster Linie durch Direktbeihilfen fur Investitionen vor allem in
kleinen und mittleren Unternehmen (KMU),

= |nvestitionen in die Infrastruktur,

= die ErschlieBung des endogenen Potenzials durch MaRnahmen zur Unterstitzung
der regionalen und lokalen Entwicklung. Zu diesen MaRnahmen gehéren die
Unterstutzung von Unternehmen und Dienstleistungen - insbesondere von KMU, die
Schaffung und der Ausbau von Finanzierungsinstrumenten, wie Risikokapital,
Darlehens- und Garantiefonds, lokale Entwicklungsfonds und zinsverbilligte
Darlehen, die Vernetzung, die Zusammenarbeit sowie der Erfahrungsaustausch
zwischen den Regionen, Stadten sowie den relevanten Akteuren aus der
Gesellschaft, der Wirtschaft und dem Umweltbereich sowie technischen Hilfen.
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4.3.1.2 Ausgestaltung der Forderung

Die EFRE-Verordnung gibt lediglich einen groben Rahmen fir die Ausgestaltung der
Wirtschaftsférderung vor, ,wobei die Wahl des jeweiligen politischen Instrumentariums von
den jeweiligen Gegebenheiten in den Mitgliedstaaten abhangt.“ Konkretisiert wird die
Foérderung durch die Nennung von einigen wenigen Bereichen, die flr die Férderung nicht in
Betracht kommen. Nicht férderfahig ist u.a. ,der Erwerb von Grundstiicken flir einen Betrag,
der 10% der gesamten zuschussfahigen Ausgaben fir das betreffende Vorhaben Ubersteigt.”
Fur Gebiete in aulRerster Randlage sind im EFRE spezielle zusatzliche Mittelzuweisungen
vorgesehen. Mit diesen Mitteln soll u.a. die Unterstitzung von Giterverkehrsdienstleistungen
und Startbeihilfen fiir Transportdienste finanziert werden. Die VO ist sehr allgemein gehalten
und bedarf einer Ausgestaltung durch die Mitgliedslander, u.a. durch die Erstellung eines
Operationellen Programms (OP).

Die OP missen den Strategischen Leitlinien der Kommission (2006/702/EG in der Fassung
vom 6. Oktober 2006) gerecht werden und den Allgemeinen Bestimmungen (derzeit geman
der Verordnung (EG)1083/2006 vom 11. Juli 2006) entsprechen. Letztere beinhaltet, dass im
Rahmen der Strukturfonds mindestens 60% der zur Verfugung stehenden Mittel in den Ziel-
1-Regionen (,Konvergenz®) und mindestens 75% der zur Verfugung stehenden Mittel in den
Ziel-2-Regionen (,Regionale Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung®) auf die
Wachstumsziele der Lissabon-Strategie auszurichten sind (vgl. ,Barroso-Liste” — Kapitel 2).

Als Konvergenzregionen (Ziel-1) zahlen die neuen Bundeslander sowie der Regierungs-
bezirk Liineburg in Niedersachsen'. Samtliche anderen deutschen Bundeslander sind zur
Schaffung regionaler Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung (Ziel-2) forderfahig (vgl.
Anhang 7). Grundsatzlich gilt, dass die Forderung mit dem europaischen Beihilferecht
Ubereinstimmt.

Jedes Bundesland erarbeitet fur die ihm zur Verfugung stehenden EFRE-Mittel ein OP. Eine
Ausnahme von dieser Regel stellt das OP zur Verkehrsinfrastruktur dar, das lander-
Ubergreifend fir die NBL einschlief3lich Berlins vom BMVBS erarbeitet wird. Nachfolgend
sind die Bestandteile des OP fir den Zeitraum 2007-2013 im Bundesland Sachsen
beispielhaft aufgefuhrt:

= Beschreibung der derzeitigen Situation in der Region (SWOT und Erfordernisse fur
die EFRE-Foérderung),

= Strategie des OP (Zielsystem, Indikatoren und Zielwerte, Koharenz zu den anderen
Fonds),

* Prioritatsachsen und Vorhaben™,
= Finanzierungsplan,
= Bestimmungen zur Durchfiihrung des OP.

“ Wahrend der GroRteil der NBL die Regelférderung 2007-20013 erhalten wird, fallen die NUTS-II-Regionen Hal
le, Leipzig, Stidwestbrandenburg und Lineburg unter den so genannten statistischen Effekt. Als Phasing-out
Regionen werden sie kiinftig nur eine Ubergangsunterstiitzung im Rahmen des Konvergenzziels erhalten. Das
Bundesland Berlin fallt der Status einer Phasing-in-Region zu.

'® Zu beachten ist, dass der im OP gewahlte Vorhabensbegriff schnell missverstanden werden kann. Im OP b
ezeichnet er FérdermalRnahmen bzw. -programme und nicht direkt zu férdernde Vorhaben.
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Die OP werden in Deutschland durch die zustandigen Ministerien der Bundeslander unter
Einbeziehung von Wirtschafts- und Sozialpartnern entsprechend ihrer jeweiligen institutio-
nellen, rechtlichen und finanziellen Befugnisse in einem iterativen Prozess erarbeitet. Die
Fondsverwaltungsstelle des zustandigen Ministeriums bedient sich bei der OP-Erstellung
und bei der Erarbeitung, der, dem OP vorausgehenden SWOT-Analyse, in der Regel eines
externen Consultants.

4.3.1.3 Fordervolumen und -anteile
Forderperiode 2000-2006

In der Foérderperiode 2000-2006 hat die Bundesrepublik zur Unterstitzung der Ziel-1-
Regionen insgesamt 11,99 Mrd. Euro an EFRE-Mittel erhalten. Diese untergliedern sich
nach den 6 Lander-OP der neuen Bundeslander inklusive Berlins und das sich in
Tragerschaft des BMVBS befindende operationelle Verkehrsinfrastrukturprogramm. Alle OP
waren Teil eines vom Bund erarbeiteten strategischen Rahmenplans, dem sogenannten
Gemeinschaftlichen Férderkonzepts (GFK). Fir die unter das Ziel 1 fallenden deutschen
Regionen galt es demnach sich auf die Verbesserung der regionalen Wettbewerbsfahigkeit
und der Uberregionalen Verkehrsinfrastruktur zu konzentrieren.

Die Gesamtkosten des operationellen Verkehrsinfrastrukturprogramms des Bundes
(OP Verkehr) beliefen sich fir die neuen Lander inklusive Berlins auf 3,156 Mrd. Euro,
wovon 1,52 Mrd. Euro im Rahmen des EFRE bereitgestellt worden sind. Der Rest wird durch
Bund und Lander getragen. Die Aufteilung der Mittel lag hierbei mit 2/3 Uberwiegend im
Bereich des Bundesfernstraenausbaus.®

Das Bundesland Sachsen hat im Zeitraum 2000-2006 insgesamt 3,27 Mrd. EFRE-Mittel
erhalten. Hiervon wurden 1,44 Mrd. Euro in InfrastrukturmaRnahmen (44%) investiert und
0,99 Mrd. Euro (30%) zur Férderung der Wettbewerbsfahigkeit der gewerblichen Wirtschaft
verwandt."”

Forderperiode 2007-2013

In der nachfolgenden Abbildung ist flir Deutschland die Verteilung der Strukturfondsmittel auf
die Ziel-1- und Ziel-2-Regionstypen, sowie Phasing-Out-Regionen in der derzeitigen
Strukturfondsperiode dargestellt.

16http://ec.europa.eu/regionaI_poIicy/country/prordn/details.cfm?gv_PAY=DE&gv_reg=ALL&gv_PGM=1999DE1
1PO006&LAN=3, Stand, 17.1.2007.
17http://ec.europa.eu/regional_policy/country/prordn/detaiIs.cfm?gv_PAY=DE&gv_reg=ALL&gv_PGM=1999DE1
1PO006&LAN=3, Stand 17.1.2007.
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Abbildung 7:  Strukturfondsmittel nach Zielregionen (2007-2013)

in Mio. Euro.
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Quelle: http://ec.europa.eu/regional_policy/atlas2007/germany/index_en.htm, Stand: 11.6.2007,
eigene Darstellung.

4.3.1.4 Vermutete Verkehrswirksamkeit

Transportkosten:

Der EFRE ermdglicht die Férderung von transportkostenbeeinflussenden Vorhaben, wie z.B.
den Verkehrsinfrastrukturausbau, die Férderung von Transportdienstleistern oder die
Forderung von Verkehrstragern.

Eine entsprechende Foérderung wirkt Transportkosten mindernd und daher in der Regel
verkehrsinduzierend. Zudem regt der EFRE in seinen Fdrderrichtlinien speziell zur
Forderung von Verkehrinfrastruktur und Verkehrsdienstleistungen an. So wird beispielsweise
in Gebieten in aulierster Randlage speziell die Férderung von Giterverkehrsdienstleistungen
und Startbeihilfen fiir Transportdienste als férderfahig genannt.’ Eine explizite
Bertcksichtigung der Verkehrsauswirkungen findet sich in der VO des EFRE nicht. Die
Auswirkungen der Foérderung auf den Verkehr sind stark von der nationalen und/oder
regionalen Ausgestaltung der OP abhangig.

Der Einsatz der EFRE-Mittel im Rahmen des operationellen Verkehrsinfrastruktur-
programms des Bundes sowie der Bundeslander, beispielhaft vorgestellt fir den Freistaat
Sachsen, wirkt sich direkt und indirekt auf das Verkehrsaufkommen aus. Beim
Verkehrsinfrastrukturprogramm des Bundes liegen die Wirkungen unmittelbar auf der Hand.
Hier werden durch einen Stralienneu- und -ausbau die Transportkosten gesenkt und so
zusatzlicher Verkehr induziert.

8 Fir Deutschland, seit 2004 ein EU-Binnenland, trifft dies jedoch nicht zu.
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Die moglichen Auswirkungen auf den Verkehr fir den Fall, dass die EFRE-Mittel additional
zur GRW verwendet werden, was fir 16% der Strukturfondsmittel in Sachsen 2007-2013
zutrifft, wird im Kapitel 4.3.3 beschrieben.

Raumstruktur:

Aufgrund der Aufteilung der Fordermittel flr die einzelnen Regionen ergibt sich auf den
ersten Blick fur die ostdeutschen Konvergenz-Regionen eine erheblich héhere Férderung.
Divergierende Foérdersatze flir gewerbliche Investitionen in bestimmten Regionen
beeinflussen die Standortentscheidung von Unternehmen. Werden spezielle periphere oder
gering besiedelte Regionen hoher geférdert, ist mit einer verkehrsinduzierenden Wirkung zu
rechnen. In Regionen mit geringerer Bevolkerungs- und Industriedichte ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass sich qualifizierte Arbeitskrafte und Inputglter in unmittelbarer Umgebung
befinden geringer. Auch ist es unwahrscheinlich, dass sich eine ausreichende Anzahl von
Abnehmern der produzierten Guter in ndhere Umgebung befindet. Aus diesem Grunde ist zu
erwarten, dass im Durchschnitt Iangere Transportwege in Kauf genommen werden muissen
(Tapio 2005: 10 f).

Die neuen Bundeslander haben ein BIP was unter dem 75%igen Durchschnitt der EU liegt.
Daher werden sie im Rahmen der europaischen Regionalpolitik geférdert. Zudem haben sie
eine wesentlich geringere Bevdlkerungsdichte als der Westen Deutschlands. Durch die
Foérderung beeinflusste Standortentscheidungen von Unternehmen zugunsten von
Standorten in den neuen Landern haben in der Vergangenheit verkehrsinduzierende
Wirkungen ausgeldst (vgl. Anhang 18). Das Ausgleichsziel der Regionalpolitik steht hier im
Widerspruch zur Entkopplung von Verkehr und Wachstum.

Positiv zu bewerten ist die Begrenzung der Férderung von Grunderwerb. Diese Vorgabe
kann dazu beitragen, dass Investitionen flachensparender geplant werden, da der
Grundstiickserwerb im relativen Vergleich zu anderen Investitionen teuerer wird.
Flachensparende Investitionsplanung kann auch durch eine intelligente Flachennutzungs-
planung zu einer Verminderung des Verkehrs beitragen.

Preisstruktur:

Aufgrund des Subsidiaritatsprinzips ist es bei der Ausgestaltung der EFRE-VO nicht méglich,
Vorgaben fur die Ausrichtung der Férderung auf bestimmte Branchen vorzunehmen. Die
Wirkung der Forderung auf die Preisstruktur verschieden transportintensiver Branchen kann
daher nur auf der Ebene der Nationalstaaten bzw. Bundeslander ermittelt werden.

Bei den Lander-OP mussten die Vorhabensbereiche hinsichtlich deren Verkehrswirkungen
einzeln betrachtet werden (vgl. Abbildung 28). Hierzu sind Indikatoren, welche die Verkehrs-
wirkung von Vorhaben ermdglichen, notwendig. Gegenstand der quantitativen Hauptindika-
toren der einzelnen Prioritatsachsen flr die Forderperiode 2007-2013 in Sachsen sind diese
jedoch nicht. Altbewahrt werden gemafR den von der Kommission vorgegebenen Hauptindik-
atoren sektorale Zielwerte fur neu zu bauende bzw. zu sanierende Strallen definiert. Eine
Verkehrsauswirkungsprifung der einzelnen Vorhabensbereiche findet erstmals im Ansatz in
der Forderperiode 2007-2013 im Rahmen der bei der SUP durchgefihrten Umweltprifung
statt. Allerdings werden Verkehrswirkungen nur indirekt und in einer eher weichen und
zudem wegwagbaren Form bertcksichtigt (vgl. Kapitel 6.5).
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4.3.2 Bund-Lander Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur” (GRW) — Bundesrahmenplan

4.3.2.1 Ziele und Aufgaben

Regionalpolitik ist in Deutschland Teil der allgemeinen Wirtschaftspolitik. Primare Zielsetzung
der Gemeinschaftsaufgabe ist es, strukturschwachen Regionen durch Ausgleich ihrer
Standortnachteile Anschluss an die allgemeine Wirtschaftsentwicklung zu ermdglichen und
regionale Entwicklungsunterschiede abzubauen. ,Dariiber hinaus erganzt die Regionalpolitik
aber auch die global ausgerichtete Wachstums- und Beschaftigungspolitik und ist geeignet,
ihre  Wirksamkeit zu verstarken. Sie kann insbesondere dazu beitragen, in den
strukturschwachen Regionen das gesamtwirtschaftliche Wachstum zu starken, durch
Schaffung von dauerhaft wettbewerbsfahigen Arbeitsplatzen den wachstumsnotwendigen
Strukturwandel zu erleichtern und die regionalen Arbeitsmarkte zu entlasten® (Deutscher
Bundestag 2006a: 36. Rahmenplan, Teil 1, 2.1).

4.3.2.2 Ausgestaltung der Forderung

Der fir die Durchfihrung der Gemeinschaftsaufgabe mafigebliche Rahmenplan wird von
Bund und Landern gemeinsam erstellt. Er wird jahrlich Gberprift und der jeweiligen
Entwicklung angepasst. Die regionale Wirtschaftsforderung selbst ist nach Artikel 91a
Grundgesetz (GG) Aufgabe der Lander. Daher obliegt den Landern allein die konkrete
Durchfiihrung der GRW und sie kénnen innerhalb des Rahmenplans der GRW eigene
regionalpolitische Prioritdten setzen und die Férdermittel auf bestimmte Projekte, Branchen
oder Regionen konzentrieren (Deutscher Bundestag 2006a: 36. Rahmenplan, Teil I, 1.5.).

Im 36. Rahmenplan Teil Il werden folgende Foérderrichtlinien vorgegeben:

Forderfahig sind, neben Ausgaben flir Kooperationsnetzwerke und Clustermanagement, die
Forderung von Telearbeitsplatzen und die Forderung von gemeinnltzigen auleruni-
versitaren wirtschaftsnahen Forschungseinrichtungen, insbesondere der gewerblichen Wirt-
schaft (einschl. Tourismus). Diese Ausgaben machen jedoch allein einen Anteil von 2-3%
der fur die gewerbliche Wirtschaft zur Verfligung stehenden Mittel im Rahmen der GRW aus.

Speziell fir die gewerbliche Wirtschaft werden neben dem Ausschluss bestimmter Branchen
(vgl. beispielhaft fir Sachsen den Anhang 11) folgende Férdervoraussetzungen genannt:

Zum einen mussen die Investitionen eine besondere Anstrengung darstellen, was als erfillt
angesehen wird, ,wenn der Investitionsbetrag bezogen auf ein Jahr die in den letzten drei
Jahren durchschnittlich verdienten Abschreibungen - ohne Bericksichtigung von
Sonderabschreibungen - um mindestens 50 Prozent Ubersteigt oder die Zahl der bei
Investitionsbeginn in der zu férdernden Betriebsstatte bestehenden Dauerarbeitsplatze um
mindestens 15 Prozent erhoht wird® (36. Rahmenplan, Teil Il, 2.2).

Weiterhin gehdren zu den forderfahigen Investitionen nur diejenigen, die folgende Kriterien
erfullen:

= Errichtung einer neuen Betriebsstatte,

= Erweiterung einer bestehenden Betriebsstatte,

= Diversifizierung der Produktion einer Betriebsstatte in neue, zusatzliche Produkte,

= grundlegende Anderung des Gesamtproduktionsverfahrens einer bestehenden
Betriebsstatte sowie
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» Ubernahme einer stillgelegten oder von Stilllegung bedrohten Betriebsstatte, unter
Marktbedingungen durch einen unabhangigen Investor (36. Rahmenplan, Teil Il, 2.2).

Die zuvor aufgefuhrten Fordertatbestande machen mit 97-98% des zur Verfigung stehenden
Gesamtbudgets den Uberwiegenden Teil der Férderung der gewerblichen wirtschaft im
Rahmen der GRW aus.

Zudem heilt es im Rahmenplan, dass ein Investitionsvorhaben geférdert werden kann,
.wenn es geeignet ist, durch Schaffung von zusatzlichen Einkommensquellen das
Gesamteinkommen in dem jeweiligen Wirtschaftsraum unmittelbar und auf Dauer nicht
unwesentlich zu erhéhen (Primareffekt). Diese Voraussetzungen kénnen dann als erfillt
angesehen werden, wenn in der zu férdernden Betriebsstatte Uberwiegend (d.h. zu mehr als
50 Prozent des Umsatzes) Giter hergestellt oder Leistungen erbracht werden, die ihrer Art
nach regelmaRig tUberregional abgesetzt werden.

Als Uberregional ist in der Regel ein Absatz aulerhalb eines Radius von 50 km von der
Gemeinde, in der die Betriebsstatte liegt, anzusehen® (36. Rahmenplan, Teil Il, 2). Dieser
Primareffekt wird flr alle Branchen als erflllt angesehen, die in einer sog. ,Positivliste*
genannt werden (vgl. Abbildung 10 im Anhang).

Die GA-Mittel koénnen in Form von sachkapitalbezogenen oder lohnkostenbezogenen
Zuschissen gewahrt werden, wobei die forderfahigen sachkapitalbezogenen Kosten
eingeschrankt werden. Nicht forderfahig sind u.a. ,die Anschaffungs- bzw. Herstellungs-
kosten fir PKW, Kombifahrzeuge, LKW, Omnibusse, Luftfahrzeuge, Schiffe und
Schienenfahrzeuge sowie sonstige Fahrzeuge, die im Stralenverkehr zugelassen sind und
primar dem Transport dienen“ (36. Rahmenplan, Teil ll, 2.6.3).

Weiterhin findet bei der Fodrderung eine raumliche Differenzierung statt. In den
Fordergebieten dirfen Investitionshilfen mit Mitteln der GA und mit anderen o&ffentlichen
Fordermitteln maximal in Héhe der nachstehenden Bruttoférdersatze gewahrt werden.

A-Fordergebiete'®:

= Betriebsstatten von kleinen Unternehmen: 50%
= Betriebsstatten von mittleren Unternehmen: 40%
= sonstige Betriebsstatten: 30%

C-Fordergebiete:

= Betriebsstatten von kleinen Unternehmen: 35%
= Betriebsstatten von mittleren Unternehmen: 25%
= sonstige Betriebsstatten: 15%

In einigen C-Fordergebieten gelten abweichende Forderhdchstsatze.

D-Fordergebiete

=  Betriebsstatten von kleinen Unternehmen: 15%
= Betriebsstatten von mittleren Unternehmen: 7,5%

¥ Eine Differenzierung der Férdergebietskulisse von Seite des Bundes fir die neuen Lander nach A- und B-
Fordergebieten wurde mit dem jiingsten Rahmenplan aufgehoben. Demnach gibt es allein die A-
Foérdegebietskategorie fiir die neuen Lander, wobei die alten Kategorien C und D fiir die alten Lander
bestehen geblieben sind.
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= sonstige Betriebsstatten: 7,5%, maximal 200.000 Euro Gesamtbetrag innerhalb von
drei Jahren ab dem Zeitpunkt der ersten Beihilfe.

Nach der Einteilung der Landkreise in die Fordergebietskulissen A, B und C — hierliber ist ein
Einvernehmen zwischen der Generaldirektion Wettbewerb der europaischen Kommission
und dem Bundeswirtschaftsministerium zu erzielen — durch den Bund, liegt die
Konkretisierung der Foérdersatze im Ermessen der Lander. Die Lander kdnnen im
vorgegebenen Rahmen die Forderbedingungen durch ergdnzende landesinterne Richtlinien
konkretisieren und einschranken. Wirtschaftsnahe InfrastrukturmaRnahmen kénnen
hingegen mit bis zu 90% der forderfahigen Kosten geférdert werden. Die Lander erganzen
die im Rahmen der GRW durch den Bund zur Verfigung gestellten Mittel durch Mittel aus
dem EFRE. Wie hier genau verfahren wird, wird am Beispiel von Sachsen im Kapitel 6
dargestellt.

4.3.2.3 Fordervolumen und -anteile

Nach Angaben des Bundesamtes fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) wurden im Jahr
2005 bundesweit insgesamt 1.314 Mio. Euro fir die gewerbliche Investitionsférderung und
624 Mio. Euro fur die Foérderung wirtschaftsnaher Infrastruktur bewilligt. Davon gingen die
weitaus groReren Teilbetrage in Hbéhe von 1.147 Mio. Euro fur die gewerbliche
Investitionsférderung und 554 Mio. Euro fir die Férderung wirtschaftsnaher Infrastruktur in
die neuen Lander.?®

Im Zeitraum 1991 bis 2004 wurden fir Investitionen der gewerblichen Wirtschaft in Héhe von
Uber 182 Mrd. Euro rd. 35 Mrd. Euro GRW-Mittel bewilligt. Laut BMWI wurden hiermit ca.
916.000 neue Arbeitsplatze geschaffen (davon ca. 262.500 Frauenarbeitsplatze) und mehr
als 1,4 Mio. Arbeitsplatze gesichert.?! Nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Verteilung der
Investitionen nach Branchen. Rund 80% der Mittel entfielen demnach auf die gewerbliche
Wirtschaft.

Abbildung 8: Verteilung der Investitionen der gewerblichen Wirtschaft in
Deutschland 1991-2004
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Quelle: http://www.bmwi.de/BMWi/Navigation/Wirtschaft/Wirtschaftspolitik/regionalpolitik.html, Stand:
11.1.2007

20 http://www.bafa.de/1/de/service/statistiken/gemeinschaftsaufgabe/mittel_nach_jahren.php, Stand: 14.5.2007.
2 http://www.bmwi.de/BMWi/Navigation/Wirtschaft/Wirtschaftspolitik/regionalpolitik.html, Stand: 12.5.2006.
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An Investitionsvorhaben im Bereich der wirtschaftsnahen Infrastruktur mit einem
Gesamtvolumen von uber 28,6 Mrd. Euro hat sich die GA im Zeitraum von 1991 bis 2004 mit
ca. 18,5 Mrd. Euro beteiligt. Die Verteilung der Mittel ist folgender Abbildung zu entnehmen.
Demnach sind 18% der Mittel in den Ausbau von Verkehrsverbindungen geflossen.

Abbildung 9: Verteilung der Investitionsvorhaben in Deutschland im Bereich der
wirtschaftsnahen Infrastruktur 1991-2004
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Quelle:  http://www.bmwi.de/BMWi/Navigation/Wirtschaft/Wirtschaftspolitik/regionalpolitik.html,
Stand: 11.1.2007.

4.3.2.4 Vermutete Verkehrswirksamkeit

Transportkosten:

Im Zeitraum von 1991 bis 2004 ist mit etwa der Halfte der GRW-Mittel wirtschaftsnahe
Infrastruktur gefordert worden. Teile hiervon sind in Ausbau von Verkehrinfrastruktur
geflossen®. Der Ausbau von Verkehrsinfrastruktur senkt direkt die Transportkosten und wirkt
daher verkehrsinduzierend. Ein besonders hoher Fordersatz von bis zu 90% fur
wirtschaftsnahe Infrastruktur lasst vermuten, dass die Kommunen in der jlingeren
Vergangenheit groRRzligige Vorhabensplanungen betrieben haben, da sie nur einen
Eigenanteil von 10% der Kosten tragen.

Raumstruktur:

Die Anlehnung der Forderrichtlinien an der Export-Basis-Theorie hat Einfluss auf die
Raumstruktur. Uberregionale Absatzmérkte als Vorrausetzung fiir eine Férderung kann die
Standortentscheidung der Unternehmen beeinflussen. Wollen die Unternehmen eine
Forderung erhalten, so missen sie ihren Produktionsstandort so wahlen, dass sie nicht in
unmittelbarer Nahe zu ihren Kunden angesiedelt sind. Diese verzerrende Wirkung der GRW
Forderrichtlinien wirken daher eher verkehrsinduzierend. So muss sich beispielsweise ein

2 http://www.bmwi.de/BMWi/Navigation/Wirtschaft/Wirtschaftspolitik/regionalpolitik.html, Stand: 11.1.2007
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Catering-Service, der nur einen bestimmten Abnehmer versorgt (z.B. ein Kongresszentrum)
mindestens 50 km entfernt von diesem ansiedeln, um eine GRW-Fdrderung zu erhalten.

Zwar hat die Bedeutung der Export-Basis-Theorie mit der Einfihrung der Positivliste,
erheblich an Bedeutung verloren, dennoch sind bestimmte Branchen, wie die Lebensmittel-
produktion davon betroffen.

Auch die regional divergierenden Foérdersatze der GRW wirken sich verzerrend auf die
Standortwahl von Unternehmen aus. Die hoheren Fordersatze in strukturschwachen
Regionen vermitteln Anreize flr Unternehmen, sich eher hier anzusiedeln.

Als Folge eines solchen Anreizes entstehen Raumstrukturen, die Verkehre induzieren anstatt
sie zu verringern. In Regionen mit geringerer Bevodlkerungs- und Industriedichte ist die
Wahrscheinlichkeit, das sich qualifizierte Arbeitskrafte und Inputglter in unmittelbarer
Umgebung befinden geringer. Auch ist es unwahrscheinlich, dass sich eine ausreichende
Anzahl von Abnehmern der produzierten Guter in naherer Umgebung befindet.

Aus wachstumspolitischer Sicht ist die derartige regionale Differenzierung der Férderung
fraglich. Unternehmen wahlen aus eigenem Antrieb geeignete Produktionsstandorte. Wird
diese Entscheidung durch Fordergelder verzerrt, und im Einzelfall ein weniger produktiver
Standort gewahlt, mindert dies die Wettbewerbsfahigkeit. Zudem missen die Férdergelder
durch hoéhere Steuern finanziert werden, was wiederum die Investitionsanreize mindert.
Lediglich das Ausgleichsziel, was in diesem Fall Uber das Wachstumsziel dominiert,
rechtfertigt ein solches Handeln im Rahmen der Regionalpolitik.

Die Raumstruktur wird zudem durch die Ungleichbehandlung einzelner Branchen in der
GRW beeinflusst. Vereinzelt werden sich Unternehmen geférderter Branchen verstarkt in
den Subventionen bietenden Regionen ansiedeln und aus anderen Regionen abwandern. Je
nach Transportintensitat der geforderten Branchen kann dies aus regionaler Sicht einen
starken Einfluss auf das Verkehrsaufkommen haben. So wird u.a. die verstarkte Férderung
von wenig transportintensiven Hightech-Branchen in Finnland als Beitrag zur erfolgreichen
Entkopplung innerhalb des Landes angesehen (Tapio 2005:10f.).

Preisstruktur

Die GRW-Foérderung beeinflusst auch die Giuterpreisstruktur. Da einzelne Branchen nur
eingeschrankte Forderung oder gar keine Forderung erhalten, werden diese Produkte
tendenziell weniger stark am Markt angeboten.

Die Quantifizierung dieses Effekts ist mit methodischen Schwierigkeiten behaftet. Es
mussten valide Daten Uber die Transportintensitaten der einzelnen Branchen vorliegen, die
mit der Aufteilung der Fordermittel auf die einzelnen Branchen gewichtet werden sollten.
Zudem misste untersucht werden, in wie weit sich die Férderung auf den Guterpreis der
einzelnen Branchen auswirkt. Anhand der Preiselastizitdt der Nachfrage lieRe sich
errechnen, in welchem Umfang die entsprechenden Giter verstarkt umgesetzt werden.
Dieser methodische Ansatz bleibt allerdings ein theoretisches Konstrukt, da die notwendigen
Daten kaum zu beschaffen sein durften.
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4.3.3 Bund-Lander Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur“ — GRW Sachsen

Innerhalb der Regelungen des 36. Rahmenplans der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung
der regionalen Wirtschaftsstruktur® fir den Zeitraum 2006 bis 2009, Teil I-lll hat der Freistaat
Sachsen ausgestaltende Richtlinien zur GRW erlassen. Diese sind unter dem Titel ,Richtlinie
des Sachsischen Staatministeriums fur Wirtschaft und Arbeit zur Forderung der ge-
werblichen Wirtschaft einschlielich der Tourismuswirtschaft im Rahmen der Gemeinschafts-
aufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur" am 24.01.2007 verdéffentlicht
worden. Im Folgenden wird die Richtlinie vorgestellt.

4.3.3.1 Ziele und Aufgaben

Hinsichtlich der Zielsetzung der Férderung gibt es keine erganzenden Ausfiihrungen im
Vergleich zum Bundesrahmenplan (vgl. hierzu die allgemeinen Zielsetzung der GRW im
Kapitel 4.3.2.2).

4.3.3.2 Ausgestaltung der GRW-Forderung

Erganzend zum bundesweiten Rahmenplan gelten, Gber die Negativliste (vgl. Anhang 11)
hinaus, weitere Ausschlisse der Forderung. Nicht forderfahig ist u.a. der Grundstickserwerb
(auler Gebauden), der Import- und Exporthandel, die Asphalt- und die Transport-
betonherstellung sowie die Herstellung von fossilen Kraftstoffen. Zudem sind die
divergierenden Forderhochstsatze neu strukturiert worden. Fir die Grundférderung gilt
folgendes:

= Die Errichtung einer Betriebsstatte oder der Erwerb einer stillgelegten oder von
Stilllegung bedrohten Betriebsstatte erhalt 30% Foérderung.

= Die Diversifizierung der Produktion bzw. die grundlegende Anderung des
Gesamtproduktionsverfahrens einer bestehenden Betriebsstatte erhalt 25%
Forderung.

= Die Erweiterung einer Betriebsstatte erhalt 20% Forderung.

Erganzend erhalten alle kleineren Unternehmen (KU) eine Bonus von 20% und alle mittleren
Unternehmen (MU) einen Bonus von 10%. Bei der Errichtung einer Betriebsstatte oder des
Erwerbs einer stillgelegten oder von Stilllegung bedrohten Betriebsstatte wird die Subvention
in der Stadt Dresden um 7% und in der Stadt Leipzig um 4% abgesenkt. Dies wird mit der
dynamischen Entwicklung der Stadte im Landesvergleich begriindet. Unter besonderen
Bedingungen kann auf die Absenkung verzichtet werden.
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Abbildung 10: Einzelbetriebliche Investitionsférderung der GRW in Sachsen
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Quelle: SMWA 2007, eigene Darstellung.

4.3.3.3 Fordervolumen und -anteile

Im Freistaat Sachsen sind von 1991 bis 2005 insgesamt 22.560 Investitionsvorhaben mit
einem Investitionsvolumen von 45.834 Mio. Euro gefdrdert worden. Das Zuschussvolumen
betrug insgesamt 8.263 Mio. Euro. Im Jahr 2006 wurden in Sachsen Zuschusse in Héhe von
582,2 Mio. Euro gewahrt. Die Mittelverteilung im Jahr 2006 nach Sektoren verdeutlicht

nachfolgende Abbildung.
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Abbildung 11: Zugesagtes Zuschussvolumen in Mio. Euro in Sachsen nach Sektoren
fir den Bereich einzelbetriebliche Forderung im Jahr 2006
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Quelle: SAB Geschaftsbericht 2006.

4.3.3.4 Vermutete Verkehrswirksamkeit

Eine Berucksichtigung der Verkehrsauswirkungen findet sich in GRW-Fdérderrichtlinien des
Freistaates Sachsen nicht. Die Auswirkungen der Foérderung auf den Verkehr werden im
Folgenden dargestellt:

Transportkosten

Die GRW wirkt sich in Sachsen auf die Transportkosten im Allgemeinen gleichermalfien aus,
wie es bereits fir den GRW-Rahmenplan auf Bundesebene beschrieben ist.

Im geringen Malde ergeben sich positive Abweichungen vom bundesweiten Rahmenplan. So
werden bestimmte Bereiche von der Férderung ausgeschlossen, was der Minderung der
Transportkosten entgegenwirkt (Import- und Exporthandel, die Asphalt- und die
Transportbetonherstellung, die Herstellung von fossilen Kraftstoffen). Die quantitativen
Effekte dieser Forderausschlisse sind allerdings als gering einzuschatzen.

Raumstruktur

Die neue Ausgestaltung des bundesweiten GRW-Rahmenplans (gultig seit 2007) zeigt im
Vergleich zu ihrem Vorlaufer eine grundlegende Veranderung. Die regional divergierenden
Fordersatze sind weitestgehend abgeschafft. Diese sind als verkehrinduzierend identifiziert
worden. Eine Gleichbehandlung aller Férderregionen im Rahmen der Wirtschaftsférderung
ist hingegen als verkehrsneutral zu beurteilen.

Die Veranderung der Forderrichtlinien trifft allerdings nicht auf die der Ausgestaltung der
Forderrichtlinien durch das Bundesland Sachsen zu. Vielmehr ergibt sie sich aus der
Tatsache, dass seit Beginn 2007 samtliche Regionen aller ostdeutschen Flachenlander
Fordergebiet A sind und daher die gleichen Férdersatze in Anspruch nehmen kénnen.
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Der Freistaat Sachsen hat dennoch im geringen Mal3e divergierende Fordersatze eingefuhrt.
Bei der Errichtung einer Betriebsstatte oder des Erwerbs einer stillgelegten oder von
Stilllegung bedrohten Betriebsstatte wird die Subvention in der Stadt Dresden um 7%
abgesenkt und in der Stadt Leipzig um 4% abgesenkt. Auch wenn die regionalen
Unterschiede in den FoOrdersatzen relativ gering sind, kann sie im Einzelfall dazu fuhren,
dass die Standortwahl beeinflusst wird. Bei einem Investitionsvorhaben mit einem
Investitionsvolumen von 10 Mio. Euro erhoht sich so die Férderung um 700.000 Euro, wenn
sich das Unternehmen auflerhalb statt innerhalb der Stadt Dresden ansiedelt. Als Folge ware
mit einer erhdhten Zahl von Berufspendlern aus der Stadt heraus zu rechnen.

Preisstruktur:

Durch erweiterte Ausschlisse und Einschrankungen der Forderung fur bestimmte Branchen
in Sachsen wirkt sich die Férderung abweichend vom bundesweiten GRW-Rahmenplan auf
die Guterpreisstruktur aus. Die Verkehrsauswirkungen dieser Férdereinschrankungen sind
nur schwierig zu bemessen. Eine systematische Ausrichtung der Foérderung auf eher
transportintensive oder auf eher wenig transportintensive Branchen lasst sich nicht
erkennen.

4.3.4 Vergleich der Ausgestaltung der GRW-Forderung in Sachsen, Sachsen-
Anhalt und Brandenburg und deren Auswirkungen auf den Verkehr

Nachfolgend soll die Ausgestaltung der GRW-Férderung in den zwei Bundeslandern
Sachsen-Anhalt und Brandenburg vorgestellt werden. Hierdurch sollen mdogliche
Unterschiede bei der Verkehrsinduzierung der Ausformung der Regionalpolitik in den drei
Bundeslandern aufgezeigt werden.

4.3.41 Ziele und Aufgaben

Gemal der Zielsetzung der Forderung gibt es keine erganzenden Ausflihrungen zu der
allgemeinen Zielsetzung der GRW-Foérderung des Bundes (vgl. Kapitel 4.3.2).

4.3.4.2 Ausgestaltung der GRW-Forderung in Sachsen-Anhalt

Grundsatzlich wird fur Investitionen eine Forderung von 20% gewahrt. Diese wird auf 30%
erhoht, wenn es sich um eine Existenzgrindung handelt oder wenn bestimmte Bedingungen
bei der Schaffung von Dauerarbeitsplatzen gewahrt werden (dies beinhaltet die Schaffung
von Frauenarbeitsplatzen, hoch qualifizierten Arbeitsplatzen oder Ausbildungsplatzen). Die
Forderung von 25% wird gewahrt, wenn mindestens 500.000 Euro investiert werden, das
Unternehmen der Umweltallianz angehort und bestimmte freiwillige
Umweltschutzmafnahmen durchgefuhrt werden. Hierzu gehéren MaRnahmen, wie

= des Umweltmanagements einschliellich Mal3nahmen des integrierten
Umweltschutzes,

= der Kreislaufwirtschaft und Ressourcenschonung,

= der Reduktion gefahrlicher Stoffe,

= des Einsatzes nachwachsender Rohstoffe,

= der Verbesserung des Immissions-, Gewasser-, Natur- und Bodenschutzes sowie
= der Energieeinsparung und des Einsatzes erneuerbarer Energien.
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Die Umweltallianz ist eine Absichtserklarung der Wirtschaft, die die Verpflichtung zum
freiwilligen Umweltschutz enthalt. Unternehmen, die der Umweltallianz angehdren, sind
demnach verpflichtet sich nach EMAS oder DIN EN ISO 14000 zertifizieren zu lassen.
Zudem wird die Foérderung fur kleinere Unternehmen um 20% und fir mittlere Unternehmen
um 10% erhoht.

Abbildung 12: Einzelbetriebliche Investitionsférderung der GRW in Sachsen-Anhalt
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Quelle: Ministerium fur Wirtschaft und Arbeit Sachsen-Anhalt 2007, eigene Darstellung.

Weiterhin sind erganzend zu den bundesweiten Fdrderrichtlinien bestimmte Branchen von
der Foérderung ausgeschlossen oder nur eingeschrankt forderfahig.

Auch fir die Férderung von wirtschaftnaher Infrastruktur sind in Sachsen-Anhalt spezielle
Ausgestaltungen erlassen worden. Die Foérderung ist von maximal 90% auf 70% mit dem
Beginn des Jahres 2007 gemindert worden.

Die Foérderung soll sich zudem an den durch mehrere Landkreise (Regionen)
auszuarbeitenden regionalen Entwicklungskonzepten orientieren. Fir die Férderung der
touristischen Infrastruktur ist der Férdersatz auf 60% gemindert. Zudem ist die Férderung nur
in bestimmten touristischen Regionen maglich.

4.3.4.3 Ausgestaltung der GRW-Foérderung in Brandenburg

Forderfahige Investitionsvorhaben erhalten eine Basisforderung in Hohe von 15%. Diese
Basisforderung wird nochmals um 15% erhoht, wenn es sich um

= |nvestitionen eines KMU,
= ein Bestandsunternehmen in Branchenkompetenzfeldern oder
= eine Neuansiedlung in Branchenkompetenzfeldern an Branchenschwerpunktorten

handelt.

Zudem wird die Foérderung bei kleineren Unternehmen um 20% und bei mittleren
Unternehmen um 10% erhoht. Des Weiteren sind verschiedene Bereiche von der
Forderung ausgeschlossen.
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Abbildung 13: Einzelbetriebliche Investitionsférderung der GRW in Brandenburg
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Quelle: Ministerium fir Wirtschaft Brandenburg, eigene Darstellung.

Auch im Rahmen der Foérderung von wirtschaftsnaher Infrastruktur hat Brandenburg die
Forderrichtlinien  konkretisiert. Die  Forderung betragt grundsatzlich nur  50%
(Basisfoérderung). Innerhalb von regionalen Wachstumskernen sowie staatlich anerkannten
Kur- und Erholungsorten wird die Férderung um 30% erhéht.?®

Von der Férderung ausgeschlossen sind u.a.:
= MaBnahmen zugunsten des grol¥flachigen Einzelhandels,
= Bau oder Ausbau von Stralden mit netzbildendem Charakter,
= Errichtung oder Ausbau von Einrichtungen der beruflichen Bildung, Fortbildung und
Umschulung,
= Kosten des Grunderwerbs sowie
= Unterhaltungs-, Wartungs- und Abldsekosten des Stral3enbaus.

4.3.4.4 Vermutete Verkehrswirksamkeit in Sachsen-Anhalt

Eine direkte Bericksichtigung der Verkehrsauswirkungen findet sich in den GRW-
Forderrichtlinien Sachsen-Anhalt nicht. Allerdings kdnnen Unternehmen eine um 5% erhohte
Forderung erhalten, wenn sie bestimmte Umweltkriterien erfiillen und der Umweltallianz
angehdren. Ein direkter Bezug zur Verkehrsentstehung ist hier allerdings nicht genannt. Dies
lieRe sich unter Umstanden als Kriterium flr die praktische Umsetzung anwenden. Die
Auswirkungen der Férderung auf den Verkehr werden im Folgenden dargestellt:

% Im bundesweiten Rahmenplan werden grundsatzlich 90% gewahrt.
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Transportkosten

Die GRW in Sachsen-Anhalt wirkt sich im Allgemeinen gleichermallen auf die
Transportkosten aus, wie es bereits fir den GRW-Rahmenplan auf Bundesebene
beschreiben ist.

Raumstruktur

Die neue Ausgestaltung des bundesweiten GRW-Rahmenplans (gultig seit 2007) zeigt im
Vergleich zu vorhergegangenen Rahmenplanen eine grundlegende Verbesserung. Die
regional divergierenden Fordersatze flir gewerbliche Investitionen sind in Sachsen-Anhalt
vollkommen abgeschafft. Sie sind als verkehrinduzierend identifiziert worden. Eine
Gleichbehandlung aller Regionen im Rahmen der Wirtschaftsforderung ist hingegen als
verkehrsneutral zu beurteilen.

Preisstruktur

Durch erweiterte Ausschlisse und Einschrankungen der Férderung fiir bestimmte Branchen
im Bundesland Sachsen-Anhalt wirkt sich die Férderung abweichend vom bundesweiten
GRW-Rahmenplan auf die Guterpreisstruktur aus. Um die Folgen auf die Verkehrs-
entstehung abzuschatzen, missten die Transportintensitaten der einzelnen Branchen unter-
sucht werden.

4.3.4.5 Vermutete Verkehrswirkungen in Brandenburg

Eine direkte Bericksichtigung der Verkehrsauswirkungen findet sich in den GRW-
Forderrichtlinien Brandenburgs nicht. Die Auswirkungen der Forderung auf den Verkehr
werden im Folgenden dargestellt:

Transportkosten

Die GRW in Brandenburg wirkt auf die Transportkosten im Allgemeinen gleichermalien, wie
der bundesweite GRW-Rahmenplan.

Positiv zu bewerten ist allerdings die Absenkung der Fordersatze fir wirtschaftnahe
Infrastruktur auf 50% bzw. 80%. Da diese Fdérderung auch zum Ausbau von Verkehrs-
infrastruktur genutzt wird, wirkt sie mindernd auf die Transportkosten und damit verkehrs-
induzierend. Eine Absenkung der Fordersatze mindert diesen Effekt.

Raumstruktur

Brandenburg hat sich in der jlingeren Vergangenheit vollkommen von der Konzeption der
vergangen Forderperiode abgewandt. Anstelle der verstarkten Forderung strukturschwacher
Regionen, wurde die Forderung auf so genannte Branchenkompetenzfelder und
Branchenschwerpunktorte ausgerichtet. Diese neue Férderkonzeption ist damit eher an dem
Grundsatz ,Starken starken“ angelehnt und dient damit weniger dem Ausgleichsziel der
Regionalpolitik, welche einen Ausgleich der Lebensverhaltnisse anstrebt.

Die erhohten Fordersatze flr Branchenkompetenzfelder und Branchenschwerpunktorte
lassen sich als Clusterférderung verstehen. Den Unternehmen werden Anreize gegeben,
sich an Orten anzusiedeln, in denen bereits vermehrt branchenverwandte Unternehmen
ansassig sind. Annahmegemald flhrt die Bildung regionaler Cluster zur Minderung der
Verkehrsintensitat, da die Transportwege flr einzelne Zwischenprodukte kirzer sind (UBA,
2005: 31).
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Zudem fuhrt die verstarkte Forderung von Branchenschwerpunktorten dazu, dass
Unternehmen sich eher konzentriert ansiedeln. Auch dies wirkt sich tendenziell auf die
Verkehrsintensitat mindernd aus. Die durchschnittlichen Transportwege flir Zwischen- und
Endprodukte sind in Ballungszentren tendenziell geringer (Tapio 2005:10f).

Die Ausgestaltung der regional divergierenden Fordersatze im GRW-Rahmenplan von
Brandenburg ist bezlglich der Verkehrsauswirkungen als positiv zu bewerten. Im Vergleich
zu Sachsen und Sachsen-Anhalt stimuliert nur die GRW-Férderung von Brandenburg eine
raumliche Konzentration von wirtschaftlichen Aktivitaten. Allerdings ist anzumerken, dass die
grolte Anzahl an definierten Branchenkompetenzfeldern und Branchenschwerpunktorten in
der Wirtschaftsforderung Brandenburgs einer wirklichen Konzentration auf wenige
Wachstumszentren entgegensteht. So ist es im Stegreif nicht ganz einfach bei mehr als
einem Dutzend Wachstumsbranchen die wirtschaftlichen Aktivitat zu nennen, die nicht einem
der Branchenkompetenzfelder zuzuordnen sind.

Positiv auf die Verkehrsentstehung wirkt sich zudem der Ausschluss von Grundstickserwerb
bei der Foérderung wirtschaftnaher Infrastruktur aus. Dies fihrt tendenziell zu einer
flachensparenden Investitionsplanung und kann aufgrund von kirzeren Wegen zu weniger
Verkehr innerhalb von Gewerbegebieten flihren.

Preisstruktur

Durch erweiterte Ausschlisse und Einschrankungen der Forderung fur bestimmte Branchen
im Bundesland Brandenburg wirkt sich die Férderung positiv abweichend vom bundesweiten
GRW-Rahmenplan auf die Guterpreisstruktur aus. In wie weit die Férderung eher auf
transportintensive oder weniger transportintensive Branchen ausgerichtet ist, wurde nicht
untersucht.

4.3.5 Cluster- und Netzwerkforderung — Beispiel: InnoRegio-Programm des
Bundesministeriums fur Bildung und Forschung

Zunehmend ist in den vergangenen Jahren, wie auch das Beispiel der Neuausrichtung der
Regionalpolitik in Brandenburg verdeutlicht, die Férderung von Branchenkompetenzfeldern
Netzwerken und Clustern starker in den Fokus der regionalen Foérderpolitik geraten. Das
Entwicklungspotenzial von Regionen (eines Landes) die Innovationskraft von Netzwerken,
die durch selbstgesteuerte Prozesse, kooperative Austauschstrukturen und Dynamik gepragt
sind, sollen durch die gezielte Forderung von Branchen und Netzwerken stimuliert werden.
Diesem Ziel sieht sich auch das InnoRegio-Programm des Bundesministeriums fir Bildung
und Forschung verpflichtet.

4.3.5.1 Ziele und Aufgaben

Aufbauend auf einer Bestandserhebung Ende der 1990er Jahre wurde das InnoRegio-
Programm durch das BMBF etabliert. Denn die Erhebung hatte ergeben, dass die industrielle
Forschungs- und Entwicklungstatigkeit in den NBL deutlich geringer ausgepragt war als in
den ABL und aullerdem die Zusammenarbeit von Unternehmen, Forschung und
wirtschaftsnahen Einrichtungen auf regionaler Ebene sehr schwach ausgebildet war.

Das InnoRegio-Programm setzt an der zu geringen Zusammenarbeit zwischen lokaler
Wirtschaft und Wissensproduzenten an. Ziel war es, Innovationspotenziale von
ausgewahlten Regionen in den NBL zu erschlieBen, um damit Wettbewerbsfahigkeit,
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Wertschdpfung und Beschaftigung nachhaltig zu verbessern. Hierflr wurde die Bildung sich
selbst organisierender regionaler Innovationsnetzwerke angeregt, in denen neuartige und
tragfahige Kontakte, Beziehungen und Kooperationen zwischen regionalen Unternehmen,
Universitaten, Forschungs- und Bildungseinrichtungen sowie offentlicher Verwaltung
aufgebaut werden sollten (BMBF 1999).

In den InnoRegios sollten Mallnahmen und Projekte entwickelt werden, die die
Innovationskraft der Region starken und zu neuen Produkten, Fertigungsverfahren und
Dienstleistungen filhren koénnen. Konkret soll die kooperative Zusammenarbeit der
Steigerung des Humankapitals, der Starkung der Hochschulen und Forschungseinrichtungen
und regionaler Unternehmen dienen, um langfristig positive regionalwirtschaftliche Effekte im
Bereich Produktion und Beschaftigung, Multiplikatorwirkungen, Attraktivitatssteigerungen und
Neugriindungen erzielen zu kénnen (BMBF 2005: 21).

4.3.5.2 Ausgestaltung der Férderung

Das Programm richtete sich ohne weitere thematische Vorgaben an Einrichtungen und
Personen, die mit den regionalen Besonderheiten vertraut sind, die anknipfend an
vorhandene Traditionen regionale Innovationspotenziale identifizieren und durch ein
abgestimmtes und selbst gesteuertes Entwicklungskonzept neue Geschéaftsfelder und
Beschaftigungsmoglichkeiten erschlielen wollen. Das Programm gab keinen regionalen
Zuschnitt vor. Forderfahig waren grundsatzlich frei gewahlte, auf das Innovationspotenzial
abgestimmte kleinrdumige Einheiten, unabhangig von administrativen Grenzen wie Lander-
oder Kreisgrenzen. Laut Férderrichtlinie war die Forderung von bis zu 25 InnoRegios
vorgesehen. Die in die Forderung einbezogenen InnoRegios (vgl. Tabelle 3) wurden in
einem zweistufigen Verfahren ausgewahlt. In der Qualifizierungsphase bewarben sich 444
Initiativen mit Skizzen ihrer Konzepte um die Férderung. Eine internationale Jury unter dem
Vorsitz von Dr. Klaus von Dohnanyi wahlte im November 1999 25 Initiativen fir die
anschlielende Entwicklungsphase aus. lhnen wurde die Bezeichnung ,InnoRegio"
gegeben. Die qualitativen Kriterien fir die Auswahl waren in der Ausschreibung festgelegt
(BMBF 2005: 12):

= Neuheit der Ansatze flr die Region,

= Bedeutung und spezieller Nutzen der Vorhaben fiir die Region,

= Dynamisches Potenzial der Malhahmen und Projekte fur die Region,

= Nachhaltigkeit der mit der Konzeptumsetzung beginnenden Entwicklung,
= Plausibilitdt und Umsetzungsreife des Konzeptes sowie der Malinahmen,
= Qualitat der entwickelten Kooperation,

= Einbindung und Zusammenwirken der Akteure der Region,

= Eigenleistung der Region und

= Ubertragbarkeit der Anséatze auf andere Regionen.

Fur die Prazisierung ihrer Konzepte erhielten die 25 ausgewahlten InnoRegios im Zeitraum
November 1999 bis Oktober 2000 Férdermittel von bis zu 150.000 Euro. Zusatzliche Hilfen
boten vom BMBF beauftragte Moderatoren an, die den Kommunikations- und
Organisationsprozess begleiteten. Die Férderung im Rahmen der Umsetzungsphase in den
Jahren 2000-2006 umfasste zwei Komponenten. Zum einen wurde die Etablierung einer
Geschaftsstelle in jeder InnoRegio gefordert. Sie fungierte als zentrale Steuerungsstelle,
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die das Netzwerk aufbaut, den Zusammenhalt férdert, die Teilnehmer berdt und neue
Impulse gibt. Die diesen Zielen dienlichen Vorhaben wurden zunéachst in einer zweijahrigen
Anschubfinanzierung vollstandig, anschlieRend mit einem reduzierten Férdersatz geférdert.

Andererseits wurden Vorhaben der Netzwerkpartner geférdert. Im Rahmen ihres Budgets
(vgl. Tabelle 3) wahlten die InnoRegios vorbehaltlich der Zustimmung des Projekttragers
eigenstandig solche Vorhaben aus, die aus ihrer Sicht férderfahig waren und einen Beitrag
zur Realisierung des Ziels der InnoRegio leisteten.

4.3.5.3 Fordervolumen und -anteile

Ein Uberblick in nachfolgender Tabelle zu den InnoRegios in den NBL zeigt eine
Konzentration im Freistaat Sachsen. Die Technologie- und Innovationsfelder sind breit
gestreut. Die Forderbetrage variieren zwischen 3,1 Mio. Euro und 20,5 Mio. Euro im
Forderzeitraum 2000-2006. Wie die nachfolgende Tabelle zeigt betragt die Gesamtsumme
des InnoRegio-Programm 230,5 Mio. Euro.

Tabelle 3: Die InnoRegios im Uberblick
Reservierter Vorhaben' |
Forder- Gesamt Darunter:
Sitz der Technologie-| betrag Highlight-

llnno&egiu Geschiftsstelle Bundesland Innovationsfeld {in Mill. Euro) vorhaben (In Wli
| Berlin-Buch® Berlin Berlin Gesundheit 51 75.3 0,0
FRM' Konigs Wusterhausen  Brandenburg  Toursmus,Recycling 51 867 00
mliioHyTec T PotsdamJLuckenwalde Brandenburg Biotechnolog|e B2 12,6 .6 |
R..lo.... ________ Hennl__gﬂ:lorl - o Bran-denburg ) ) ) 'F_aﬁﬁeugzullefenndusme 41 L 90,1 D.I:_i . ]
DISCO Karlsburg Meckienburg Vocpommem Gesundheit 10.2 101.0 7.0 |
|Maritime Allianz  Wismar ___ MecklenburgVorpommern __ Maritime Industrie 59 104 93 |
Nukleus Parchim MecklenburgVorpommem  Maschinenbau T 2 69 00 |
:Kunsisih;ﬁéi]ﬂtmm Wismar Mecldenburg-\fors&nmm o Kunststoffwerarbeitung, o

| S Maschinenbau o 11.2 54.9 0,0

| NinA Cardelegen Sachsen-Anhait ~ Landwirtschaft 885 0.0

| REPHYNA Magdeburg Sachsen-Anhalt ~ Pharmazie 90,4 0.0
InnoPlanta StaBfurt Sachsen-Anhalt o Biotechnologie 95,9 0,0 !
innoMed* ~ Magdeburg  Sachsen-Anhalt  Neuromedizintechnik o1 0.0
MAHREG Barleben Sachsen-Anhalt ~ Automobilzulieferindustrie 1073 no
‘Micro Innovates Macra® Erfurt o Thiringen 7 Bautechnik 146.1 4?3

| Barrerefreie Modelregion Tambach-Diethorz ___ Thoringen ____ Toursmus 61 00 |
"lnplonrs Schmalkalden Thiringen S "~ Produktionstechnik ] - %85 00 |
| MusiconValley Markneukirchen Sachsen Musikinstrumentenhersteller 9.2 87.7 0,0
INNtex Chemnitz Sachsen ) ~ Textil und Bekleidung B8 1035 61 |
oncSechs — Chemmitz Sawen  Maschinenbau 8 82 00 |
RIST " Freiberg "~ sachsen Werkstoffe 51 838 0,0

| KONUS Dresden " Sachsen T Kommunikationstechnologie 92 328 0,0
|BiomeT Dresden sachsen o Blotechnologie 205 166 i
mwzmo T Zwickau Sachsen Automobilzulieferindustrie 92 002 5,0

| Gesamt - B ) B 205 939 46

" 1] Einschiiefl. Virrhaben, die fm jahre 2005 und 2006 beglnnen/begonnen haben und beantragte Vorhaben,
5 Stand: 3. Mai 2005

| )ﬂﬂf'flm‘llm’ﬂmlt InnoRegios,

{ Ourﬂ'r Arrrnﬂqrm’r!nnn&mmn Ptl, DIV Berlin.
L

Quelle: BMBF 2005: 14.

Die Themen der Vorhaben, die geférderten Einrichtungen und die Laufzeit der Vorhaben
variieren in den einzelnen InnoRegios stark. Deutlich wird in Tabelle 4, dass die technisch-
wissenschaftlichen Vorhaben mit einem Anteil von nahezu 85 % die Themen dominieren, die
mittlere Laufzeit bei mehr als 40% der Vorhaben zwischen 2 und 3 Jahren liegt und nahezu
2/3 der geforderten Einrichtungen auf Unternehmen entfallt. Tabelle 5 zeigt die geforderten
Unternehmen, gegliedert nach Wirtschaftszweigen, woraus mdgliche Schlussfolgerungen auf
die Verkehrswirksamkeit gezogen werden kdnnen.

-73-



Tabelle 4:

InnoRegio-Vorhaben und Foérderbetrag nach Thema, Einrichtung,

Laufzeit
Vorhaben Forderbetrag Forderbetrag Median
(Struktur in %) (Struktur in %) jeVorhaben (in Tausend Euro)
(in Tausend Euro)
Thema des Vorhabens

Geschaftsstelle 4.4 9.4 415 363
Technisch-wissenschaftliche Viorhaben 84,4 80,0 186 130
Bildungsvorhaben 5.4 8.5 246 153
Dienstleistungen fir das Netzwerk 5.2 41 146 116

Geférderte Einrichtung
Unternehmen 632 53,1 165 mn
Institute an Hochschulen 152 20,2 260 168
Off. Forschungseinrichtungen 82 9,5 229 187
Andere 133 72 254 197

Laufzeit des Vorhabens
unter 18 Monaten 16.9 83 a7 69
18 bis unter 24 Monaten 253 22,4 175 129
24 bis unter 36 Monaten 41,8 4.7 196 138
36 und mehr Monate 16,0 276 339 265
Gesamt 100,0 100,0 197 134

1) Einschi. Vorhaben, die im Jahre 2005 und 2006 beginnen, begonnen haben und beantragte Vortaben. Stand: 3. Mai 2005.
Quelle: Ptj. DIW Berlin.

Quelle: BMBF 2005: 17.

Tabelle 5:

Zahl Beschaftigte

Land- und Forstwirtschaft 4 2
Verarbeitendes Gewerbe 59 82
Darunter:
Textilgewerbe 10 9
Metallerzeugung u. -bearbeitung 2 7
H. v. Metallerzeugnissen 4 5
Maschinenbau 13 20
H.v. Gerdten d. Elektrizitdtserzeugung,
-verteilung 2 6
Medizin-, Mess-, Steuer- und
Regelungstechnik, Optik 13 9
H. v. Kraftwagen und Kraftwagenteilen 2 8
Sonst. Fahrzeugbau 1 n
Dienstleistungsgewerbe 37 16
Darunter:
Datenverarbeitung und Datenbanken 9 6
Forschung und Entwicklung 14 7
| Erbr.v. Dienstleistungen
| Oberwiegend fir Unternehmen 14 3
‘Gesamt 100 100

| 2ahi der beteiligren Unternehmen = 251,

Quedle: DIW Berlin und Partner, schriftliche Befragung vom Somimer 2004.

Quelle: BMBF 2005: 18.
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4.3.5.4 Vermutete Verkehrswirksamkeit

Transportkosten:

Die Forderung des InnoRegio Programms ist beziglich der Transportkosten weitestgehend
als neutral zu bewerten. Verkehrsinfrastrukturen sind nicht férderfahig. Bezuglich der
Branchenaktivitat der férderfahigen Kooperationen werden keine Voraussetzungen in den
Forderrichtlinien genannt.

Lediglich die Forderung von Reisekosten wirkt senkend auf die Transportkosten. Der Beitrag
der Verkehrsentstehung kann allerdings als gering angesehen werden.

Raumstruktur:

Cluster stellen eine raumliche Konzentration branchenverwandter Wertschépfung dar. Sie
werden als weniger verkehrsintensiv angesehen als eine raumlich diversifizierte
Wertschdpfungskette. In einem Cluster sind die Transportwege fir einzelne Zwischen-
produkte tendenziell kirzer (vgl. Abbildung 14). Daher wird eine Férderung von Clustern
bezlglich der Verkehrsbeeinflussung grundsatzlich als positiv bewertet.

Als eine Foérderbedingung ist zudem der innovative Charakter der Kooperationen genannt.
Die Foérderung von Kooperationen mit speziellen F&E Bezug wird die Ansiedlung
entsprechender Aktivitdten im Foérdergebiet (neue Bundeslander) erhéhen und
dementsprechend die Raumstruktur wirtschaftlicher Aktivitaten beeinflussen. Da F&E-
Aktivitaten als wenig transportintensiv angesehen werden, wird es aus regionaler Sicht
tendenziell zu einer Entkopplung von Verkehr und Wirtschaftswachstum fluhren. Welche
Verkehrseffekte entstehen, wenn aus den F&E-Leistungen marktfahige Produkte generiert
worden sind, bleibt unklar.

Empirische Evidenz bietet die Begleitforschung des BMBF fir das InnoRegio Programm aus
dem Jahr 2005. Hier wird konstatiert, dass die Kunden- und Zulieferbeziehungen zwischen
InnoRegio-Akteuren intensiviert und ausgebaut worden und das zusatzliche Umsatzvolumen
bei InnoRegio-Kunden bzw. das zusatzliche Bezugsvolumen von InnoRegio-Akteuren
betrachtlich gestiegen sind (BMBF 2005: 10).

Durch die InnoRegio-Forderung ist somit ein Beitrag zur Starkung regionaler
Wertschdpfungsketten geleistet worden. Allerdings flihrt F&E mittelfristig zur Produktion von
neuen Gutern, die Transporte auslésen. Aussagen Uber die langfristige Uberregionale
Verkehrswirkung kénnen nicht allgemein getroffen, sondern fallbezogen betrachtet werden,
wie dies im Rahmen der Fallstudien dieser Studie geschieht.

-75-



Abbildung 14: Exemplarische lllustration der Transportwege in einem Cluster und

einer regional diversifizierten Produktion

Raumlich diversifizierte Produktion

Cluster

.

[w)

v

o]

?

A

> m

Cluster

A = Rohstoffgewinnung, B = Produktion von Zwischenprodukt, C = Produktion
von Zwischenprodukt, D = Produktion von Endprodukt, E = Konsumenten

Quelle: eigene Darstellung.

Preisstruktur:

Bezuglich der Branchenzugehorigkeit der forderfahigen Kooperationen werden in den
Forderrichtlinien keine Vorgaben gemacht. Es werden weder transportintensive noch
weniger transportintensive Branchen bevorzugt. Daher wird die Wirkung der Férderung auf

die Verkehrsentstehung bezlglich dem Kriterium Preisstruktur als neutral angesehen.
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4.3.6 Forderung von Verbundinitiativen und operativen Netzwerken in
Sachsen

Cluster- und Netzwerkforderung kann sowohl auf der Ebene der Regional-, Technologie- und
Industriepolitik erfolgen. Wahrend mit dem EFRE und der GRW in den vorangegangenen
Kapiteln die zentralen Instrument der Regionalforderung auf der europaischen und
nationalen Ebene vorgestellt worden sind, soll nachfolgend ein regionales Programm
vorgestellt werden, dass die Cluster- und Netzwerkbildung stimuliert und seine Ursprung
eher im Bereich der Forschungs- und Technologiepolitik hat.

4.3.6.1 Ziele und Aufgaben

Die sachsische Cluster- und Netzwerkférderung ist in eine strategische und eine operative
Ebene zu unterscheiden. Aufbauend auf einem vorhandenen wirtschaftlichen Potenzial
werden einerseits durch das Land strategische Verbundinitiativen (strategische Ebene)
identifiziert und zumeist in Form der Finanzierung einer koordinierenden Person gefordert.
Andererseits werden operative Netzwerke (operativen Ebene) bezuschusst, um
wirtschaftliche Aktivitdten im Rahmen der Verblnde zu stimulieren. Die konkreten
Fordergegenstande sind nachfolgend aufgelistet. Hieran wird auch die Abgrenzung von
strategischer und operativer Ebene deutlich.

Ziel der Forderung von Verbundinitiativen ist es, die Wettbewerbsfahigkeit der sachsischen
Wirtschaft in ausgewahlten Branchenfeldern zu starken und den Aufbau durchgangiger
Wertschopfungsketten zu unterstitzen. Im Rahmen der Verbundinitiativenférderung sind
im Detail férderfahig:
= Externes Projektmanagement (Beauftragung eines Dritten),
= Internes Projektmanagement (Einsatz einer als Projektmanager geeigneten Person,
die fur diesen Zweck in einem der kooperierenden Unternehmen angestellt wird oder
angestellt ist, sofern sie von den bisherigen Aufgaben entlastet wird.),
= Netzwerkmarketing,
= Vorgeschaltete und begleitende Studien zu schwerpunktmafRig 6konomischen Fragen
der Projektdurchfiihrung sowie
= Durchflhrung von Arbeitskreisen, Erfahrungsaustausch- und Projektgruppen.

Fordergegenstand der operativen Netzwerke ist die Unterstiitzung von Beschaffungs-,
Produktions-, Entwicklungs- und Vertriebskooperationen sowie Mischformen hiervon. Im
Detail geférdert werden:
= Vorbereitung und Begleitung: Machbarkeitsstudien und begleitende Studien,
= Organisation: Projektmanagement (extern und intern) sowie Durchflihrung von
Arbeitskreisen, Erfahrungsaustausch und Projektgruppen,
= Kooperationsgegenstand: industrielle Forschung und vorwettbewerbliche Entwicklung
— Schwerpunkt der Kooperation in einem Fordergebiet der 1. Prioritat fir die GA-
Forderung der wirtschaftsnahen Infrastruktur und
= Marketing: Entwicklung einer Marketingkonzeption fur das Netzwerk, Anschub der
Umsetzung des Netzwerkmarketings.
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4.3.6.2 Gestaltung der Forderung

Wahrend Verbundinitiativen auf der strategischen Ebene im Rahmen einer vertraglichen
Laufzeit von durchschnittlich 3 bis 4 Jahren Uber Landesmittel geférdert werden, erfolgt die
Forderung der operativen Netzwerke der Mittelstandsférderichtlinie, die durch EU, Bundes-
und Landesmittel gespeist wird. Hier betragt die durchschnittliche Laufzeit der Férderung 16
bis 18 Monate. Neben der Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen bestehen derzeit
zwei weitere sachsische Verbundinitiativen zu den Themenfeldern technische Textilien und
Bahntechnik (Telefoninterview mit Herr Walter, SMWA, 3.4.2007).

Bei der Forderung operativer Netzwerke handelt es sich um eine Projektférderung in Form
eines Zuschusses, der 50% der forderfahigen Kosten nicht Ubersteigen darf. Erhohte
Fordersatze werden unter besonderen Bedingungen gewahrt. Die Férderung wird gewahrt
fur:
= Machbarkeitsstudien und begleitende Studien bis zu 80.000 Euro,
= internes Projektmanagement Pauschale von 400 Euro je Tagewerk und
= Arbeitskreise, Erfahrungsaustausch usw. (70 Euro pro Teilnehmer, ergdnzend
kénnen 400 Euro je Referent, jedoch max. 800 Euro pro Veranstaltungstag, plus
Reisekosten bezuschusst werden).

4.3.6.3 Fordervolumen und —anteile

Die Verbundinitiativen werden im Durchschnitt jahrlich mit ca. 100.000 Euro durch das
SMWA gefordert. Sie werden zu 100% aus Mitteln des Landes finanziert. Das
Fordervolumen der operativen Netzwerke variiert zwischen 50.000 und 150.000 Euro, wobei
ein Mindestbetrag von 50% durch die im Netzwerk organisierten Unternehmen zu erbringen
ist. Die Kofinanzierung erfolgt aus Mitteln des EFRE (Telefoninterview mit Herr Walter,
SMWA, 3.4.2007).

4.3.6.4 Vermutete Verkehrswirksamkeit

Transportkosten

Die Foérderung der Verbundinitiativen und operativen Netzwerke in Sachsen ist bezlglich der
Transportkosten weitestgehend als neutral zu bewerten. Verkehrsinfrastrukturen sind nicht
forderfahig. Bezlglich der Branchenaktivitat der forderfahigen Kooperationen werden keine
Voraussetzungen durch das SMWA gemacht. Von zentraler Bedeutung ist, dass sachsische
Branchen mit einem erheblichen wirtschaftlichen Entwicklungspotenzial unterstitzt werden
sollen. Demnach sind sowohl Kooperationen des Transportsektors als auch anderer
Branchen férderfahig sind.

Raumstruktur

Die Férderung von Verbundinitiativen und Netzwerken stellen eine raumliche Konzentration
branchenverwandter Wertschopfungsschritte dar. Sie sind als weniger verkehrsintensiv
anzusehen als eine raumlich diversifizierte Wertschdpfungskette. In einem von der
Foérderung beglnstigten Cluster sind die Transportwege fir einzelne Zwischenprodukte
tendenziell kirzer (vgl. Abbildung 14). Daher ist eine Férderung von Verbundinitiativen und
Netzwerken beziiglich der Verkehrsbeeinflussung grundsatzlich als positiv zu bewerten. In
einem Expertenworkshop am 20.3.2007 an der TU Hamburg-Harburg legte Dr. Walter,
Referatsleiter im S&chsischen Ministerium fur Wirtschaft und Arbeit, zustandig fur die
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Themen Verbundinitiativenférderung und Industriepolitik, dar, dass in seiner Wahrnehmung
.Netzwerk- und Clusteraktivitdten ,zwangslaufig“ zu einer lokalen Wertschépfung flhren, die
regionale Wirtschaftsstruktur verbessern und zur Herausbildung regionaler Wachstumskerne
mit beachtlichen 6konomischen Vorteilen flihren.” Er erganzte, dass ,die 6kologischen
Vorteile einer Reduzierung des Guterverkehrs ein willkommener Nebeneffekt einer Cluster-
und Netzwerkforderung sind (...) und basierend auf seinen Erfahrungen mit der
Verbundinitiative Automobilzuliefernetzwerk (AMZ) eine Clusterférderung die regionale
Einbettungen von Unternehmen stark vorantreibt, und dass damit der Giterverkehr
abnimmt.“

Preisstruktur:

Bezuglich der Branchenzugehdrigkeit der férderfahigen Kooperationen werden in den
Forderrichtlinien keine Vorgaben gemacht. Es werden weder transportintensive noch
weniger transportintensive Branchen bevorzugt. Daher wird die Wirkung der Férderung auf
die Verkehrsentstehung bezuglich dem Kriterium Preisstruktur als neutral angesehen.

4.4 Zusammenfassung und Diskussion der Forderrealititen

Unter der Uberschrift wachstumsorientierte Politiken und Verkehrswirkungen war es Ziel
dieses Kapitels, verschiedener wachstumsorientierte Politiken vorzustellen und hinsichtlich
ihrer Verkehrswirkungen zu betrachten. Der Fokus wurde dabei insbesondere auf
regionalpolitische Fdérderprogramme gelegt. Mit den einzelnen Unterkapiteln wurde ein
breiter Bogen gespannt. Am Beginn des Kapitels stand zunachst die Beschreibung von
allgemeinen Trends der Wirtschaftsentwicklung und deren mittelbaren und unmittelbaren
Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung. Daran anschliefend wurden theoretische
Wirkungszusammenhange zwischen wachstumsorientierten Politiken und Verkehr skizziert.
Intendierte und nicht-intendierte Wirkungen von Wirtschaftsférderinstrumenten wurden
unterschieden. Insbesondere die nicht-intendierten Verkehrswirkungen der Regionalpolitik
sind es, die im kritischen Fokus dieses Forschungsvorhabens stehen.

In einem weiteren Kapitel wurden mit der europaischen Verkehrspolitik, der Agrarpolitik, der
Politik zur Entwicklung landlicher Raume, der Forschungs- und Technologiepolitik und der
Regional- und Strukturpolitik eine Auswahl wachstumsorientierter Politiken mit vermuteter
Verkehrswirksamkeit vorgestellt und auf die finanzielle Gewichtung der Politiken auf
europaischer Ebene eingegangen. Es wurde herausgearbeitet, dass fur die Agrarpolitik und
die Regionalpolitik, die einerseits durch die Bezahlung von Garantiepreisen und andererseits
das verfolgte Ausgleichsziel tendenziell verkehrsinduzierend wirken, die grofiten
Fordervolumen durch die EU bereit gestellt werden. Dass das Férdervolumen fir die neue
Forderperiode 2007-2013 fur die Forschungs- und Technologiepolitik enorm gestiegen ist,
wird aus der Perspektive des Forschungsvorhabens positiv eingeschatzt, da die Forschungs-
und Technologiepolitik als verkehrsneutral einzuschatzen ist.

Grundsatzlich bleibt festzuhalten, dass der Investitionsforderung im Rahmen von EFRE und
GRW ein weitaus hoheres Fordervolumen zugeht als der Netzwerk- und Clusterférderung,
hier stellvertretend dargestellt am Beispiel des BMBF-Programms InnoRegio und der
Verbundinitiativenforderung in Sachsen.
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Tabelle 6: Gegeniiberstellung der Férdervolumina von regionalpolitischen
Forderinstrumenten
Forderprogramm/ | Férdergebietskulisse Fordervolumen fir Forderung/Jahr (2005)
Instrument das
Gesamtprogramm
EFRE 2000-2006 | vorwiegend neue 11,99 Mrd. Euro k. A.

(gesamt) Lander

GRW 91-06 vorwiegend neue 37,6 Mrd. Euro 1.314 Mio. Euro
Gewerbl. Lander

Wirtschaft

GRW 91-06 vorwiegend neue 19,5 Mrd. Euro 624 Mio. Euro
Infrastruktur Lander

Innoregio- neue Lander 230 Mio. Euro k. A.

Programm 00-06

GRW Sachsen regional 8,66 Mrd. Euro 579 Mio. Euro

91-06 (Angaben 2006)
EFRE Sachsen regional 625,6 Mio. Euro 207 Mio. Euro (Wert
00-06 fur gewerbl. Wirtschaft
Gewerbl. + Infrastruktur)
Wirtschaft

EFRE Sachsen regional 742,7 Mio. Euro 207 Mio. Euro (Wert
00-06 fur gewerbl. Wirtschaft
Straltenverkehrsinf + Infrastruktur)
rastruktur

Verbundinitiativen | regional 13,9 Mio. Euro k.A.

und operative
Netzwerke in
Sachsen 04-06

Quelle: Eigene Darstellung

Die Tabelle 7 gibt einen qualitativen Uberblick tiber vermutete Verkehrswirkungen der drei
zentralen Ansatze regionaler Wirtschaftsforderung.

Die qualitativen Einschatzungen von Auswirkungen auf den Verkehr durch die einzelnen
Foérderinstrumente und -programme bringen unterschiedliche Ergebnisse zu Tage. Bislang
war in keiner Weise untersucht, inwieweit die Clusterférderung, die auf die Starkung
regionaler Wirtschaftsbeziehungen ausgerichtet ist und aktuell im Fokus der
wachstumsorientierten Regionalpolitik steht, auch einen Beitrag zur Verkehrsreduzierung
leisten kann. Hinweise dazu, dass eine Verkehrsreduktion zu erwarten ist, resultieren bisher
allein aus der Begleitforschung des InnoRegio-Programms (vgl. Kapitel 4.3.5.4), bzw. auf der
Basis von Einzelpositionen, wie sie z.B. von Herrn Walther, SMWA?** vertreten werden.

Auch dass Umweltbundesamt empfiehlt eine gezielte betriebliche Ansiedlungspolitik (vgl.
UBA 2005: 31) zur Verkehrsvermeidung bzw. Reduzierung. Der Frage, welche
Verkehrswirkungen in der Realitat von geforderten Clustern- und Netzwerken ausgehen, wird
aus diesem Grund im Kapitel 8 anhand von zwei Fallstudien in Sachsen nachgegangen.

2 Expertengesprach mit Herrn Walther, SMWA an der TU Hamburg-Harburg, 20.32007.
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Tabelle 7: Wachstumsorientierte Regionalpolitik und deren Auswirkungen auf den Verkehr (heuristisches Modell)

Ansatze regionaler | Instrumente Subventionsgeber Vermutete Verkehrswirkungen
Wirtschaftsférderung

() (=) (V)

(1) Investitions- und einzel- (1.1) GRW — direkte Forderung | Bund und Land, lokal, regional und national:

betriebliche Unternehmens- der gewerblichen Wirtschaft inkl. | erganzt durch EU AY

forderung durch: Ansiedlungs- des Fremdenverkehrs Strukturfonds

forderung, Bestandsentwicklung, |(1.2) EFRE — Europaischer EU-Strukturfonds lokal, regional und national: |lokal, regional:
Modernisierungs-, Erweiterungs- | Fonds fiir regionale Entwicklung |erganzt durch Bundes- | A2 =3

und Rationalisierungsférderung und Landesmittel national: A

(2) Verbesserung der (2.1) GRW - indirekte Férderung | Bund und Land, lokal, regional und national: |national: A *
produktionsnahen Infrastruktur |durch Ausbau wirtschaftsnaher | erganzt durch EU AY

durch: Bau von Infrastruktur Strukturfonds

Strallen, Gewerbeflachen- (2.2) EFRE - Europaischer EU-Strukturfonds lokal, reg|onal und

anbindung und -erschlieung, etc. | Fonds fur regionale Entwicklung | erganzt durch Bundes- | national: A’
und Landesmittel

(3) Férderung von (3.1) InnoRegio als Bestandteil |Bundes- und lokal, regional,
Kooperationsnetzwerken und der Forderinitiative "Unter- Landesmittel national:=—
Clustermanagement nehmen Region" des BMBF
(3.2) NEMO, GRW — Netzwerk- |Bund und Land, lokal, regional und national: lokal, regional
und Cluster- erganzt durch EU- A? und national:
Strukturfondsférderung \ A

Quelle: eigene Bearbeitung
Erlauterungen zur Tabelle:

Y Da die Export-Basis-Theorie (Unternehmen mit mehrheitlich Gberregionalem Absatz werden geférdert) als Férdergrundlage dient ist von einem erhdhten
Transportguteraufkommen auf der lokalen, regionalen sowie der nationalen Ebene auszugehen.

Be| Einsatz der EU-Mittel additional zur GRW gilt FuBnote 1.

Das Verkehrswachstum ist abhangig davon, wofiir die Bundeslander die Mittel in den jeweiligen Landesférderprogrammen einsetzen.

) Durch eine Infrastrukturforderung (Straf3eninfrastruktur, Gewerbeflachenanbindung. und -erschlieBung) ist davon auszugehen, dass Verkehrswachstum
ausgelost wird. Eine mdgliche Ausnahme stellt die explizite Forderung integrierter Gewerbestandorte (Bsp. glaserne Fabrik des VW-Konzerns in Dresden) dar.

) Es kommt zum Wirtschaftswachstum, wenn die regionalen Unternehmen aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit ihre Produkte Gberregional vermarkten
kénnen.
® st eine gute intraregionale Vernetzung vorhanden, so wird die Wettbewerbsfahigkeit gestérkt, der interregionale Absatz von Waren nimmt zu und somit
auch der Verkehr.
? Durch die Forderung intraregionaler Netzwerke, ist davon auszugehen, dass die intraregionale Wirtschaftsverflechtungen intensiviert wird, was in der
Summe zu weniger Verkehr fuhrt.
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5 Ansatze und Instrumente zur Evaluierung von
Verkehrswirkungen von Gesetzen, Strategien,
Programmen und Projekten

Es hat sich gezeigt, dass die Uberprifung von Verkehrsauswirkungen bzw. des
Zusammenhangs zwischen Wirtschaftsentwicklung und Verkehr durch die Vergabekriterien
und die Evaluierung der fiir diese Studie relevanten Forderinstrumente der EU gar nicht oder
nur sehr bedingt vorgesehen ist. Die Frage nach der verkehrlichen Auswirkung von
Projekten, Planen und Programmen wird jedoch in anderen Zusammenhangen durchaus
gestellt und es gibt verschiedene Instrumente, die flr eine solche Untersuchung
herangezogen werden oder werden kénnten. Die relevanten Evaluierungsansatze lassen
sich folgendermalen kategorisieren:

Evaluationsansitze Steuerungsebene Instrumente

Politiken, Gesetze oder EU Impact Assessment/
Richtlinien Verkehrswirkungsabschatzung
Plane oder Programme EU / national SUP / VAP

Projekte regional / lokal UVP / VAP

Unternehmen regional / lokal EMAS / I1SO

Die einzelnen Evaluierungsinstrumente werden in diesem Kapitel vorgestellt. Dabei stehen
die grundsatzliche Ausrichtung (z. B. Orientierung auf Standorte, Infrastrukturen oder Dienst-
leistungen) und die vorgesehenen Indikatoren und Methoden im Mittelpunkt und werden
hinsichtlich ihres Nutzens fiir die vorliegende Forschungsfrage Uberpruift.

5.1 Evaluierungsansétze auf der Politik- , Gesetzes- oder Richtlinienebene

5.1.1 Evaluationsverfahren und Indikatorensystem der europaischen
Regionalpolitik

Bereits seit Mitte der 1990er Jahre kommen im Rahmen der Strukturfonds Begleit- und
Bewertungsindikatoren zum Einsatz. Fur den neuen Programmplanungszeitraum 2007-2013
liegt ein methodologisches Arbeitsdokument im Entwurf (Stand: 23. Januar 2006) vor, das
weitestgehend auf dem Arbeitspapier von 1999 aufbaut. Dieser Leitfaden soll die
Kommission und die Mitgliedsstaaten dabei unterstltzen, zu einer starker ergebnis-
orientierten offentlichen Verwaltung zu kommen, indem sowohl auf Ebene der Europaischen
Union als auch auf Ebene der Behdrden und Akteure in den Mitgliedsstaaten ein
Indikatorensystem als Verwaltungsinstrument eingeflihrt wird. Der Leitfaden enthalt dafir
Hinweise hinsichtlich der Inhalte, die in ein operationelles Programm zu integrieren sind, und
dient als Methodenpapier fur die Ebene der ,Mallnahmen® und der Projekte. Er gilt fur die
Interventionen des EFRE, des ESF als auch (erstmals) fiir den Kohasionsfonds.
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Durch das neue Papier soll vor allem die Komplexitat der Indikatorensysteme verringert
werden. Die Systeme sollen untereinander und an die Nutzer auf den verschiedenen Ebenen
angepasst werden und die verbleibenden Indikatoren sollen verbessert werden. Dies soll vor
allem durch eine breitere Verwendung der Hauptindikatoren (,Durchgangigkeit von
Indikatoren) und Systeme (hdhere Kompatibilitdt) sowie durch eine bessere Quantifizierung
und Messung der Ergebnisindikatoren auf der strategischen Eben erreicht werden.

Zunachst wird die grundsatzliche Interventionslogik der Strukturfondsprogramme vorgestellt,
da sie Voraussetzung flr den Nachvollzug der definitorischen Abgrenzung verschiedener
Indikatoren und den Aufbau von Indikatorensystemen der Strukturfondsprogramme ist.

5.1.1.1 Interventionslogik und Indikatoren

Interventionen — und damit die Verknlpfung zwischen Zielen und Mittelverteilung - kbnnen in
der Regional-, Struktur- und Kohasionspolitik buttom up- oder top-down geplant werden.
Globale Ziele werden anhand der Wirkung, spezifische Ziele werden anhand der Leistung
und operationelle Ziele werden anhand des Outputs ausgedriickt (vgl. auch Europaische
Kommission, GD Regio, 1999:6). Die Abbildung 15 zeigt das Zusammenspiel von Input und
verschiedenen Output-Kategorien und der damit verknlpften Ziele.

Abbildung 15: Die Interventionslogik eines Programms

4_
Wirkung ) globale
(langerfristig) Ziele
(2]
£
£
o
Ergebnis spezifische §’
(direkt und —) Ziele o
unmittelbar) o
-]
[}
o
N
Output
(Erzeugnisse und ) operationelle
programmgemale Ziele
Dienstleistungen)
4_

Programm-
Input durchfiithrung
(z. B. MalRnahmen)

Quelle: Europaische Kommission, GD Regio (1999:6)
Die Quantifizierung der verschiedenen Kategorien erfolgt Uber Indikatoren. Die Kommission
definiert einen Indikator

»als Mal3 fiir ein zu erreichendes Ziel, eine eingesetzte Ressource oder eine erzielte Wirkung,
fur eine erfasste Qualitdt oder fiir eine Kontextvariable. Ein Indikator sollte eine Definition, einen

Wert und eine Mal3einheit umfassen” (Europaische Kommission, GD Regio, 2006:8).

-83-



In der Tabelle 8 sind die von der Kommission verwendeten Indikatorenkategorien mit ihrer
definitorischen Abgrenzung dargestellt.

Tabelle 8: Definitorische Abgrenzung von Indikatoren
Kategorie Definition
Basisdaten dienen als Ausgangswerte, die als Grundlage fur die Bemessung der

Kontext- oder Wirkungsindikatoren herangezogen werden.

Basisindikatoren

sind Indikatoren, die fur Vergleiche zwischen &hnlichen Programmen
oder MaRnahmen herangezogen werden kénnen.

Kontextindikatoren

liefern quantifizierte Angaben zur soziodkonomischen Lage und
Umweltsituation und gestatten es, einen identifizierten Bedarf zu
quantifizieren.

Programmindikatoren

beziehen sich auf die Wirkung der Intervention. Mit ihrer Hilfe wird
abgeschatzt, wieweit die (beabsichtigten) Auswirkungen eines
Programms die soziodkonomischen Gegebenheiten oder die
Handlungsweise der Akteure verandern dirften; auf diese Weise wird
das quantifizierte Ziel der Intervention ausgedrickt. Es werden
verschiedene Indikatorenarten unterschieden:

Ressourcen- oder
Inputindikatoren

beziehen sich auf die Finanzmittel, die den verschiedenen
Interventionsebenen zugewiesen wurden.

Finanzindikatoren

werden verwendet, um die (jahrliche) Bindung und Auszahlung der Mittel
zu Uberwachen, die fir die betreffende Operation, Mallnahme oder das
Programm im Verhaltnis zu den zuschussfahigen Kosten zur Verfliigung
stehen.

Outputindikatoren

beziehen sich auf Tatigkeiten. Sie werden in physischen oder
finanziellen Einheiten gemessen (Lange der gebauten Schienenwege,
Zahl der finanziell unterstiitzten Firmen usw.).

Ergebnisindikatoren

beziehen sich auf die direkten und unmittelbaren Effekte eines
Programms fiir die direkt Beguinstigten. Sie liefern Informationen tber
Veranderungen beispielsweise im Verhalten, in der Leistungsfahigkeit
oder in der Leistung der Endbeglinstigten. Diese Indikatoren kénnen
physischer (Verringerung der Fahrtzeiten, Zahl der erfolgreich
Ausgebildeten, Zahl der Verkehrsunfalle usw.) oder finanzieller
(Investitionen des Privatsektors, Verringerung der Transportkosten usw.)
Art sein.

Wirkungsindikatoren

beziehen sich auf die Auswirkungen des Programms Uber die

unmittelbaren Effekte hinaus. Hier kénnen zwei Arten von Auswirkungen

unterschieden werden:

— Spezifische Auswirkungen sind die Effekte, die sich erst nach einer
gewissen Zeit einstellen, aber dennoch in direkter Beziehung zu der
durchgefuhrten MalRnahme und den direkt Begunstigten stehen.

— Allgemeine Auswirkungen sind langerfristige Effekte, die einen
groReren Teil der Bevdlkerung betreffen.

Programmspezifische
Hauptindikatoren

erfassen die wesentlichen Merkmale der erwarteten Veranderungen
durch das Programm. Sind sie von den weiter gefassten politischen
Strategien wie der Lissabon-Agenda abgeleitet, beschreiben sie, wie die
Strukturfonds zu diesen Strategien beitragen.

Hauptindikatoren des
gemeinsamen
Minimums

sind physische und finanzielle Indikatoren, die firr Vergleiche oder der
Aggregierung von Daten fur ahnliche Programme, Schwerpunkte oder
MafRnahmen herangezogenen werden kénnen.

Quelle: Europaische Kommission, GD Regio (2006:7f, 19), Europaische Kommission, GD Regio

(1999:6)
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In den politischen Papieren werden Indikatoren(systeme) als eines von mehreren Instrumen-
ten verstanden, die bei der Bewertung, Begleitung und Evaluierung zum Einsatz kommen. In
den Evaluationspapieren der Europaischen Kommission wird vorgeschlagen, durchgangige
Indikatorensysteme flir den gesamten Programmplanungsablauf - von der Planung und
Aufstellung der Programme, Uber die Durchfihrung der strukturpolitischen Interventionen bis
zur Bewertung - aufzustellen.

Im Rahmen der Bewertung, Begleitung und Evaluierung kénnen die in der Tabelle 8 defini-
torisch voneinander abgegrenzten Indikatoren genutzt werden, um verschiedene Aspekte zu
durchleuchten. Zu den wichtigsten Faktoren gehéren Relevanz, Effizienz, Wirksamkeit sowie
der Nutzen und dessen Nachhaltigkeit (vgl. Tabelle 9).

Tabelle 9: Hauptkategorien von Bewertungs- und Evaluierungsaspekten

Hauptkategorie |Bewertungs- und Evaluierungsaspekte

Relevanz Hier werden die Beziehungen untersucht, die zwischen den Zielvorgaben
und den bestehenden Problemen, die durch eine Intervention beseitigt
werden sollen, bestehen.

Wie bedeutend sind die Ziele des Programms in bezug auf den Bedarf
und die Prioritaten, die auf nationaler und auf Gemeinschaftsebene
entstehen?

Wirksamkeit Hier wird das, was getan wurde, mit dem verglichen, was urspringlich
geplant war, d.h. es werden die tatsachlich erzielten Ergebnisse mit dem
erwarteten oder erhofften Output, den Ergebnissen und/oder Wirkungen
verglichen.

Inwieweit hat das Programm zur Erreichung der spezifischen und
allgemeinen Ziele beigetragen?

Effizienz Hier wird das Verhaltnis zwischen erzieltem Output, Ergebnis und erzielter
Wirkung und dem Input (insbesondere Finanzmittel) untersucht, der zu
diesem Zweck eingesetzt wurde.

Inwieweit konnten die Ressourcen (Input) in Output oder Ergebnisse
umgesetzt werden?

Nutzen Hier wird geprift, ob die Wirkung einer Intervention den Bedlirfnissen der
Gesellschaft und den zu beseitigenden Problemen entspricht (dabei wird
nicht auf die vorgegebenen Ziele einer Intervention Bezug genommen).
Hatte das Programm eine Wirkung im Hinblick auf die Bedurfnisse der
betreffenden Ziel- oder Bevoélkerungsgruppe?

Nachhaltigkeit Hier wird untersucht, inwieweit die Programmwirkungen nach Beendigung
der Finanzierung im Rahmen der Intervention mittel- oder langfristig
Bestand haben.

Welche dauerhaften Auswirkungen kénnen Gber das Ende des
Programms hinaus erwartet werden?

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach: Europaische Kommission, GD Regio (2006:29), siehe auch
Europaische Kommission, GD Regio (1999:9)

Die Abbildung 16 ordnet die wichtigsten Bewertungs- und Evaluierungsaspekte in die
bestehenden Umfeldbedingungen und verfolgten Programme ein. Sie liefert dadurch zudem
eine definitorische Abgrenzung der verwendeten Terminologie. Die Tabelle 10 konkretisiert
dies und gibt Beispiele fur Wirksamkeits- und Effizienz-Indikatoren bei unterschiedlichen
verfolgten Zielen auf verschiedenen Programmebenen.

-85 -



Abbildung 16:

Das Programm, sein Umfeld und die wichtigsten Bewertungsaspekte

Gesellschaft | Bedirfnisse Wirkungen
Wirtschaft Probleme o
Umwelt Fragen Outcome/

Y vV Eyqebnisse
--------- —— ;
Programm Ziele ~»  Input /K Output /

| : : AA
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Evaluierung | Relevanz '\\ -------------------------------- i'
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Wirksamkeit Y

_____________ Nutzen
Nachhaltigkeit

Quelle: Europaische Kommission, GD Regio (2006: 9)

Tabelle 10: Wirksamkeits- und Effizienz-Indikatoren auf verschiedenen
Programmebenen

Ziele Indikatoren Wirksamkeit Effizienz

MaRnahme/ |Finanzieller/physischer | Tatsachlicher/geplanter | Output im Vergleich zu

Aktion Output Output den Kosten

Schwerpunkt | Ergebnisse (Wirkung) | Tatsachliche/geplante |Ergebnis im Vergleich
Ergebnisse zu den Kosten

Programm Wirkung (Ergebnisse) | Tatsachliche/geplante | Wirkung im Vergleich
Wirkung zu den Kosten

Quelle: Europaische Kommission, GD Regio (2006: 29)

5.1.1.2 Hauptindikatoren fiir den EFRE und den Kohéasionsfonds

Im Entwurfsstand des EU-Arbeitspapier Uber Indikatoren (Stand: 23. Januar 2006) werden
die in der Tabelle 11 aufgezeigten Hauptindikatoren fiir den EFRE und den Kohdasionsfonds

definiert. Diese sollten

in das

Indikatorensystem der

Programmindikatoren

operationellen Programms eingebunden werden, wann immer dies angezeigt ist.
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Tabelle 11:

Hauptindikatoren fiir den EFRE und den Kohasionsfonds mit

Verkehrsrelevanz

ZIELE ,,KONVERGENZ* UND ~WETTBEWERBSFAHIGKEIT
UND BESCHAFTIGUNG* (Nummerierung der Hauptindikatoren)

Programmebene

(1) geschaffene Arbeitsplatze

Definition: geschaffene direkte Bruttoarbeitsplatze,
Vollzeitaquivalent.

Quelle: Begleitsystem

(2) davon: Manner

(3) davon: Frauen

Thematische Bereiche

aus dem Kategorisierungssystem ausgewahlte Bereiche

Forschung und
wissensbasierte
Wirtschaft (01 — 07)

(4) Zahl der F+E-Vorhaben

(5) Zahl der Kooperationsvorhaben mit Beteiligung von
Unternehmen und Forschungsanstalten

(6) in der Forschung geschaffene Arbeitsplatze (vorzugsweise funf
Jahre nach Vorhabensbeginn)

Direktinvestitionsbeihilfen
fur KMU (08)

(7) Zahl der Vorhaben

8) davon: Neugriindungen (erste zwei Jahre nach Griindung)
9) geschaffene Arbeitsplatze (Brutto, Vollzeitaquivalent)

10) unterstitztes Investitionsvolumen (in Mio. EUR)

Verkehrsinvestitionen
(16 — 32)

(

(

(

(13) Zahl der Vorhaben

(14) neu errichtete Stral’enkilometer

(15) davon TEN

(16) sanierte Strallenkilometer

(17) neu errichtete Schienenkilometer

(18) davon TEN

(19) sanierte Schienenkilometer

(20) Wert der Zeitersparnis in Euro / Jahr aus Strallenprojekten
(Neubau und Sanierung),

Fracht und Personen

(21) Wert der Zeitersparnis in Euro / Jahr aus Bahnprojekten
(Neubau und Sanierung),

Fracht und Personen

(22) Zusatzliche Personen mit Zugang zu verbessertem
stadtischem offentlichem Verkehr

Umwelt (44 — 47, 49)

(28) Anzahl der Vorhaben zur Verbesserung der Luftqualitat
(29) Wiedergenutzte Flachen (km2)

Klimaanderung (16- 19,
39 -43, 48, 51, 52, 62)

(30) Verringerung von Treibhausgasen (CO2 und Aquivalente, kt)

Risikoverhitung (53)

(31) Zahl der Vorhaben

Fremdenverkehr
(55 - 57)

(34) Zahl der Vorhaben
(35) Anzahl geschaffener Arbeitsplatze
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Stadtische Probleme

Infrastruktur und Umwelt

(39) Anzahl der Vorhaben zur nachhaltigen Entwicklung und zur
Steigerung der Attraktivitat von Stadten

Wettbewerbsféhigkeit

(40) Anzahl der Vorhaben zur Férderung von Unternehmen,
Unternehmergeist und neuen Technologien

Soziale Integration

(41) Anzahl der Vorhaben zu Dienstleistungen im Bereich
Chancengleichheit, sozialer Integration von Minderheiten und
Jugendlichen

ZIEL ,TERRITORIALE ZUSAMMENARBEIT“
(Grenziibergreifende und transnationale Zusammenarbeit)

Kooperationsbereitschaft

Kriterien:

gemeinsame Entwicklung

gemeinsame Durchflhrung

gemeinsame Personalausstattung

gemeinsame Finanzierung

(42) Zahl der Vorhaben, die zwei der Kriterien erfiillen
(43) Zahl der Vorhaben, die drei der Kriterien erflllen.
(44) Zahl der Vorhaben, die vier der Kriterien erfiillen

Grenzlbergreifende
Zusammenarbeit

Anzahl der Vorhaben

(45) die den grenziiberschreitenden Handel férdern

(46) die der gemeinsamen Infrastrukturnutzung dienen

(47) die der Zusammenarbeit im Bereich 6ffentlicher
Dienstleistungen dienen

(48) die die Isolation durch besseren Zugang zu Verkehrswegen,
IKT-Netzen und Dienstleistungen verringern

(49) die gemeinsamen Umweltschutz und gemeinsames
Umweltmanagement férdern und verbessern sollen

(50) Zahl der Personen, die an gemeinsamen Malinahmen zur
Aus- und Weiterbildung teilnehmen

(51) Zahl der Personen, die dank eines Vorhabens der
grenziberschreitenden Zusammenarbeit jenseits der Grenze
einen Arbeitsplatz finden

Transnationale
Zusammenarbeit

Anzahl der Vorhaben

(52) im Bereich Wasserwirtschaft

(53) im Bereich Erreichbarkeit

(54) im Bereich Risikopravention

(55) zum Ausbau von FtE- und Innovationsnetzwerken
Interregionale Kooperation

(56) Zahl der Vorhaben

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach: Europdische Kommission, GD Regio (2006: 32ff:)
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5.1.1.3 Ex-Ante-Bewertung

Ein wichtiges Ziel der Ex-ante-Bewertung ist die Gewahrleistung der internen Interventions-
logik (vgl. Europaische Kommission, GD Regio, 2006: 8, vgl. Kapitel 5.1.1.1). Hinsichtlich
einer Ex-Ante-Bewertung sieht die EG-Verordnung 1183/2006 vor, dass im Rahmen des
Ziels ,Konvergenz* fir jedes operationelle Programm eine Bewertung vorzunehmen ist. Wie
die Ex-Ante-Bewertung im Rahmen des Ziels ,\Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung® zu
gestalten ist (entweder eine gemeinsame Bewertung flir alle operationellen Programme
zusammen oder fUr jeden Fonds, jeden thematischen Schwerpunkt oder jedes operationelle
Programm), liegt noch nicht vor (vgl. Europaische Kommission, GD Regio, 2005: 3f).

Bezuglich der Qualitat des Bewertungsberichts wird hinsichtlich des Kriteriums ,relevanter
Umfang“ vorgeschlagen, nicht nur die Relevanz des Programms sowie Outputs, Ergebnisse
und Wirkungen zu untersuchen, sondern auch, ob die Wechselwirkungen mit anderen
Politiken und unerwartete Effekte eingehend untersucht wurden (vgl. Europaische
Kommission, GD Regio, 2005: 23).

Es besteht nach den geltenden Rechtsvorschriften keine Pflicht auf nationaler oder
makroregionaler Ebene eine Ex-Ante-Bewertung durchzufihren. Die Kommission empfiehlt
den Landern mit umfangreichen Regionen, die unter das Ziel ,Konvergenz® fallen (hierzu
gehort Ostdeutschland) allerdings dringend, eine Ex-Ante-Bewertung des nationalen Plans
bzw. des einzelstaatlichen strategischen Rahmenplans vorzunehmen (vgl. Europaische
Kommission, GD Regio, 2005: 25).

Zudem wird von der Kommission vorgeschlagen, fir die Ex-Ante-Bewertung die makrodko-
nomischen Auswirkungen groRer Plane oder Rahmenplane unter dem Ziel ,Konvergenz“ mit
Hilfe von makrodkonomischen Modellen zu simulieren. Allerdings beschrankt sich dieser
Vorschlag auf die Modellierung der komplexen Interdependenzen zwischen den wirtschaft-
lichen Variablen auf der makrodkonomischen Ebene (vgl. Europdische Kommission, GD
Regio, 2005: 25f).

Tabelle 12: Vorgeschlagene Bestandteile eines makrookonomischen Modells

Nachfrage- und Angebotsseite

Einflussbereiche von Infrastruktur
Struktur- und Humankapital
Kohasionsfondsinvestitionen | Forschung und Entwicklung

Produktinvestitionen

Hauptvariablen BIP

Investitionen
Beschaftigung
Lohne

Preise
Haushaltsdefizit
Importe und Exporte

Szenarien ,<Zusatzlichkeit"

— Einzelstaatliche Finanzierung allein

— EG- und einzelstaatliche Finanzierung
Alternativkosten der 6ffentlichen Ausgaben

Weitere Funktionalitat Ermdglichung von Sensitivitdtsanalysen

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach: Europaische Kommission, GD Regio (2005: 26f)
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5.2 Evaluierungsansétze auf der Plan- bzw. Programmebene

5.2.1 Strategic Environmental Assessment / Strategische Umweltprufung

Die Vorgehensweise des Strategic Environmental Assessment (SEA) bzw. der Strategischen
Umweltprifung (SUP) ist in der EU-Richtlinie 2001/42/EC definiert. Dabei werden die
Begriffe SEA und SUP - je nach Zusammenhang - im Folgenden equivalent verwendet, da
sie sich beide auf die in Richtlinie 2001/42/EC beziehen. Diese Richtlinie regelt die Prufung
der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme® (kurz: SUP-Richtlinie 2001,
auch wenn diese Richtlinie das Instrument selbst so nicht benennt) und hatte von den
Mitgliedsstaaten bis Juli 2004 umgesetzt werden miuissen. Die SEA bzw. SUP ist den
projektbezogenen Instrumenten, wie der Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) oder dem
Environmental Impact Assessment (EIA), vorgeschaltet.

Laut Artikel 2 der SUP-Richtlinie bezieht sie sich auf Plane und Programme (und deren
Anderungen), die durch Behérden auf lokaler, regionaler oder nationaler Ebene
ausgearbeitet werden und durch Regierung oder Parlament angenommen bzw. in
Gesetzgebungsverfahren verabschiedet werden oder die auf Grund von Rechts- oder
Verwaltungsvorschriften erlassen werden missen. Hier sind von der EU mitfinanzierte Plane
und Programme ausdrticklich eingeschlossen. Dabei geht es spezifisch um solche Plane und
Programme, die in den Bereichen Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fischerei, Energie,
Industrie, Verkehr, Abfallwirtschaft, Wasserwirtschaft, Telekommunikation, Fremdenverkehr,
Raumordnung und Bodennutzung einen Rahmen fir die kinftige Genehmigung von
Projekten (nach Anhang | & Il der Richtlinie 85/337/EWG zu EIA) setzen (Artikel 3, Absatz 2
der SUP-Richtlinie). Auflerdem sind auch solche Plane und Programme SUP-pflichtig, bei
denen angesichts ihrer voraussichtlichen Auswirkungen auf Gebiete eine Prifung nach
Artikel 6 oder 7 der Richtlinie 92/43/EWG (Richtlinie zur Erhaltung der natrlichen
Lebensraume) fir erforderlich erachtet wird.

Zusatzlich sind die Umweltbehdrden der Mitgliedsstaaten angehalten, solche Plane und
Programme, die nicht in den oben genannten Definitionen mit eingeschlossen sind, darauf zu
prifen, ob sie voraussichtlich erhebliche Umweltfolgen nach sich ziehen werden. Laut der
Europaischen Kommission (2005, Anhang 3) ,ist davon auszugehen, dass fir die meisten
durch den Regionalentwicklungs- und Kohasionsfonds kofinanzierten operationellen
Programme eine strategische Umweltprifung durchgefihrt werden muss.” AuRerdem ist
davon auszugehen, dass fir die meisten durch den Europaischen Sozialfonds kofinanzierten
operationellen Programme eine solche Prifung nicht erforderlich ist, dass sie aber dennoch
zur Klarung dieses Sachverhalts von den zustandigen Umweltbehoérden Uberprift werden
muassen. Des Weiteren gibt es den Vorschlag, die SUP-Pflicht auf politische Entscheidungen
auszuweiten, wie es z.B. bereits in Danemark, den Niederlanden und Kanada praktiziert wird
(Schéafer et al., 2003).

Die SUP-Richtlinie sieht finf grundsatzliche Verfahrensschritte vor und legt fest, dass diese
wahrend der Ausarbeitung und vor der Annahme eines Plans oder Programms oder dessen
Einbringung in das Gesetzgebungsverfahren durchgefiihrt werden mussen (Artikel 4, Absatz

1),
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Als die funf Schritte gelten:

(1) Umweltbericht (nach Artikel 5)
svor Erstellung des Berichts sind die Umweltbehdrden hinzuzuziehen, um Umfang
und Detaillierungsgrad der Informationen festzulegen, die in den Bericht Eingang
finden. Hinsichtlich der Struktur- und Kohasionsfondsprogramme sind die Stellen,
die das Programm ausarbeiten, fiir die Festlegung des Umfangs zustandig. Wird
beschlossen, die Umweltprifarbeiten ganz oder teilweise Uber die Ex-Ante-
Bewertung abzuwickeln, missen diese Details in der Leistungsbeschreibung fir
die Ex-Ante-Bewertung festgelegt werden.][...] Fir die Mitgliedstaaten ist es unter
Umstanden nutzlich, den Umweltbericht und die operationellen Programme
parallel zueinander zu erstellen. Auf diese Weise werden etwaige in der Folge
auftretende Verzdgerungen vermieden und es lasst sich ein besserer Plan bzw.
Programm erstellen, in dem Umweltbelange besser verankert sind“ (EU
Kommission, 2005, Anhang 3, Abschnitt 3).

(2) Konsultationen, ggf. grenzuberschreitend zwischen den Mitgliedsstaaten (nach
Artikel 6 & 7)
Eine Konsultation ist in folgenden Fallen erforderlich:
Bei der Feststellung der Programme, flr die eine SUP durchgefiihrt werden muss,
sind die benannten Behdrden mit Umweltfachverantwortung zu konsultieren.
Aulerdem sind diese Behorden zu konsultieren, wenn tiber Umfang und
Detaillierungsgrad des Inhalts des Umweltberichts entschieden wird.
Die Entwurfsfassung des Programms und der Umweltbericht sind den
Umweltbehdrden und der Offentlichkeit zuganglich zu machen. Die
Umweltbehérden und die Teile der Offentlichkeit, die voraussichtlich von den
Umweltfolgen betroffen sind, die sich aus der Umsetzung des Programms
ergeben, oder die ein besonderes Interesse hieran haben, missen frihzeitig die
Gelegenheit zur Stellungnahme erhalten.
Darlber hinaus werden Vorkehrungen fiir grenziibergreifende Konsultationen mit
anderen Mitgliedstaaten der EU getroffen, wenn die Umwelt in diesen Landern
voraussichtlich in erheblichem Umfang durch den Plan oder das Programm
betroffen ist. Diese Fragestellung ist auch fur das neue Ziel ,territoriale
Zusammenarbeit“ des Strukturfonds von Bedeutung (EU Kommission, 2005,
Anhang 3, Abschnitt 3).

(3) Die Entscheidungsfindung unter Beriicksichtigung des Umweltberichtes und
der Ergebnisse der Konsultationen (nach Artikel 8)
,Die Behdrde ist zwar nicht an die Ergebnisse der Umweltprifung gebunden, doch
sieht sich aufgrund dieser Ergebnisse méglicherweise zu Anderungen am Entwurf
des Programms veranlasst® (EU Kommission, 2005, Anhang 3, Abschnitt 3).

(4) Die Bekanntmachung der Entscheidung (nach Artikel 9) bei Umweltbehdrden,
Offentlichkeit und etwaigen konsultierten Mitgliedsstaaten sowie

(5) die Uberwachung (nach Artikel 10) erheblicher Auswirkungen [sic.] der
Durchfiihrung der Plane und Programme auf die Umwelt, um unter anderem
frihzeitig unvorhergesehen [sic.] negative Auswirkungen zu ermitteln und um in
der Lage zu sein, geeignete AbhilfemalRnahmen zu ergreifen. Hierzu zahlt laut EU
Kommission (2005) im Normalfall auch die Auswahl geeigneter Indikatoren.

Der Umweltbericht ist das wichtigste Kommunikationsinstrument der SUP, da hier alle
relevanten Informationen festgehalten werden. Er soll die in der folgenden Tabelle
genannten Informationen enthalten.
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Tabelle 13: Informationen im Umweltbericht laut SUP-Richtlinie

a) eine Kurzdarstellung des Inhalts und der wichtigsten Ziele des Plans oder Programms sowie der
Beziehung zu anderen relevanten Planen und Programmen,

b) die relevanten Aspekte des derzeitigen Umweltzustands und dessen voraussichtliche
Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung des Plans oder Programmes,

c) die Umweltmerkmale der Gebiete, die voraussichtlich erheblich beeinflusst werden,

d) samtliche derzeitigen fiir den Plan oder das Programm relevanten Umweltprobleme unter
besonderer Berlicksichtigung der Probleme, die sich auf Gebiete mit einer speziellen
Umweltrelevanz beziehen, wie etwa die gemaf’ den RL 79/409/EWG und 92/43/EWG
ausgewiesenen Gebiete,

e) die auf internationaler oder gemeinschaftlicher Ebene oder auf der Ebene der Mitgliedsstaaten
festgelegten Ziele des Umweltschutzes, die fir den Plan oder das Programm von Bedeutung
sind, und die Art wie diese Ziele und alle Umwelterwagungen bei der Ausarbeitung des Plans
oder Programms bericksichtigt werden,

f) die voraussichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen, einschlieRlich der Auswirkungen auf
Aspekte wie die biologische Vielfalt, die Bevolkerung die Gesundheit des Menschen, Fauna,
Flora, Boden, Wasser, Luft, klimatische Faktoren, Sachwerte, das kulturelle Erbe einschlieRlich
der architektonischen wertvollen Bauten und der archdologischen Schatze, die Landschaft und
die Wechselbeziehungen zwischen den genannten Faktoren.

g) die MaBnahmen, die geplant sind, um erhebliche negative Umweltauswirkungen aufgrund der
Durchfiihrung des Plans oder Programms zu verhindern, zu verringern und soweit wie méglich
auszugleichen,

h) eine Kurzdarstellung der Griinde fir die Wahl der gepriften Alternativen und eine Beschreibung,
wie die Umweltpriifung vorgenommen wurde, einschlief3lich etwaiger Schwierigkeiten bei der
Zusammenstellung der erforderlichen Informationen (zum Beispiel technische Liicken oder
fehlende Kenntnisse),

i) eine Beschreibung der geplanten MaRnahmen zur Uberwachung gemaR Artikel 10,
j) eine nichttechnische Zusammenfassung der oben beschriebenen Informationen
Quelle: Anhang 1 zu Artikel 5 (1) der SUP-Richtlinie

Da es sich bei dem SEA/der SUP um ein Instrument handelt, das in ganz unterschiedlichen
Politik- und Handlungsbereichen zur Anwendung kommen kann, gibt es eine recht grol3e
Anzahl von Dokumenten, die (potentiellen) Anwendern und Betroffenen Verstandnis und
Durchfiihrung erleichtern sollen. Auch hier zeigt sich jedoch, dass die Verbindungen
zwischen wirtschaftlicher Entwicklung und Verkehrsentwicklung nicht explizit mit
eingeschlossen werden. So enthalten z.B. die Good Practice Guidelines for SEA der
britischen Environment Agency (2005) eine Liste von sektorspezifischen Leitfaden®, von
denen aber zumindest in den Bereichen Flachennutzung und Verkehr keiner auch eine
sektorlbergreifende Perspektive bietet. Die gleiche Veroffentlichung weist jedoch darauf hin,
dass good practice im Bereich des SEA auch einen integrierten Ansatz verfolgen muss, der
den Ubergreifenden Aspekt von Umweltqualitat auf die sozialen und 6konomischen Aspekte
von Nachhaltigkeit mit bertcksichtigt (Environment Agency, 2005; Abschnitt 1.12).

25 7 den Themen Flachennutzung, Verkehr, Biodiversitat, Abfall & Mineralien, Ol und Gas, Klimaveranderung
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Auch in den allgemeinen Leitlinien des Generaldirektorats Umwelt zur Umsetzung der SUP-
Richtlinie (Europaische Kommission, 2003) kommt es zu keiner Verknupfung der Themen
Verkehr und Wirtschaft oder Flachennutzung. Lediglich die mdglichen verkehrlichen
Auswirkungen von ,Planen zur Unterbringung von Schilern® (ebda., Absatz 3.53) werden
erwahnt.

Die britische Regierung hat jedoch einen Praxisfuhrer zur SUP-Richtlinie verdffentlicht, der
Ziele (objectives), Indikatoren und deren Richtwerte (targets) flr strategische SUP vor-
schlagt. Die Liste enthalt unter anderem die in der Tabelle 14 aufgefiihrten Vorschlage.
Diese konnen in verschiedenen Planen und Programmen fiir unterschiedliche Sektoren
Verwendung finden und so helfen, eine Verknupfung zwischen z.B. Entwicklungen im
Verkehrssektor und der Errichtung und dem Betrieb neuer Einrichtungen herzustellen.
Hierbei muss allerdings — wie immer bei der Auswahl und Uberwachung von Indikatoren —
den Fragen nach Kausalitat und Wechselwirkungen besondere Beachtung geschenkt
werden. Dies ist insbesondere der Fall, wenn eine SUP groRrdumige, langfristige und
kumulative Effekte untersucht.

Eine weitere Verodffentlichung aus GroRbritannien, die Teil einer Dokumentenfamilie zum
Thema Transport Assessment Guidance (TAG) bildet, stellt die Verbindung zwischen dem
britischen New Approach to Appraisal (NATA) und dem SEA dar (Department for Transport,
2004). NATA ist der seit dem Jahr 2000 in GroRbritannien gultige Standard fir die multi-
modale Beurteilung von Verkehrsinfrastrukturprojekten.

Ein wichtiger Bestandteil dieser Methode ist eine einseitige Ubersichtstabelle (appraisal
summary table), in der die voraussichtlichen Auswirkungen des Vorhabens in den von der
britischen Regierung festgelegten Bereichen flir strategische Zielsetzungen im
Verkehrssektor zusammengefasst (Umwelt, Sicherheit, Wirtschaft, Erreichbarkeit,
Integration) und soweit moglich monetarisiert werden. Im Department for Transport Leitfaden
wird dargelegt, wie sich die NATA objectives in die laut Anhang 1 (f) der SUP-Richtlinie zu
behandelnden Themenbereiche einreihen (vgl. Tabelle 15).

Durch eine weitere Verknupfung der SEA Themen mit Zielsetzungen in Bereich der
Wirtschaftsférderung konnte zum Beispiel ein Bezug zwischen den Sektoren Verkehr und
Wirtschaft Uber ein SEA/eine SUP hergestellt werden.
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Tabelle 14: Vorschlage fiir strategische Ziele und Indikatoren fiir die SEA (Auszug);
verkehrsrelevante Ziele und Indikatoren sind markiert

Examples of SEA objectives and indicators

SEA topics Possible SEA objectives (to be adapted to | Possible SEA indicators: ways of
regional/local circumstances by deletions, quantifying the baseline, prediction,
additions and refinements) monitoring (to be adapted to regional/local

circumstances by deletions, additions and
refinements)

Population and * create conditions to improve health and * sjize of population

human health reduce health inequalities * changes in demography
* promote healthy living = vyears of healthy life expectancy /infant
* protect and enhance human health mortality rate
= reduce and prevent crime, reduce fear of | mortality by cause

crime & recorded crimes per 1,000 population
* increase opportunities for indoor recreation -numberof transportr‘pedestrlaw‘cycllst road
and exercise accidents
§- number of people affected by ambient
! noise levels

- proportion of tranquil areas

* percentage of population living in most
deprived areas/reliant on key benefits/
income deprived

* general resident perception surveys

Air - limit air pollution to levels that do not r number of days of air polution
: damage natural systems - levels of key air pollutants / by sector and
- reduce the need to travel per capita
e reduce resprratory ilnesses  [fe achievernent of Emission Limit Vaies
............................................................ e P R
Area

# access to key senvices

E- distances travelled per person per year by
! mode of transport

- modal split

Climate Factors reduce greenhouse gas emissions

reduce vulnerability to the effects of

electricity generated from renewable energy

climate change e.g. flooding, disruption to sources and CHP located in the area
travel by extrerne weather, efc. * energy consumption per building and per
occupant
“'."E;.«’:.lII'BE.JH.Hi.C.J;(.iHE.[.C.b")..E:;'I."I.i.S.éiE.J.ﬁ.S""""""""":
Erremannn i

Quelle: Office of the Deputy Prime Minister, 2005
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Tabelle 15:

NATA Zielbereiche und SEA Themen

NATA
Objective

NATA sub-cbjective

SEA topic (SEA Directive, Annex If)

Environment

Noise

Human health, population’, inter-relationships

Local air quality”

Air, human health, population

Greenhouse gases

Climatic factors

Landscape Landscape
Townscape

_ Cultural heritage including architectural and archaeological
halists heritage ’ ? ?
Biodiversity” Biodiversity, fauna, flora, soil’

Water environment

Water

Physical fitness

Human health, population

Accidents )
Safety Security Human health, population
Community severance
Accessibility | Access to the transport Population
system
Public Accounts
Economy | Business Users & Material assets’
Providers
Consumer Users
Notes:

' Population is interpreted broadly, referring to effects on people and quality of life. Many NATA indicators
incorporate population.

~ The NATA local air quality indicator does not cover regional air quality, though guidance is given on its
assessment. Where regional air quality is likely to be an issue, a local objective may be formulated.

* Biodiversity also covers geological interests.

* Soil is not explicitly covered by NATA sub-objectives, but is an underlying factor affecting landscape,
heritage, biodiversity and the water environment. Where effects on soil are likely to be important, a local
objective should be formulated.

Material assets are not explicitly covered by NATA sub-objectives, but are reflected in the money costs
incurred when they are consumed. Where effects on material assets such as infrastructure, property and
sterilisation of mineral or other resources are expected to be of particular importance, a local objective
should be formulated.

Quelle: Department for Transport 2004: 12

5.2.2 Vorschlag fur eine Verkehrsauswirkungsprufung (BMV/IFEU 1996)

Der Begriff Verkehrsauswirkungsprifung (VAP) bezeichnet nicht ein eindeutig definiertes
Instrument mit einer prazise formulierten Methodik, sondern bezieht sich auf eine Reihe
verwandter Ansatze, die hauptsachlich in den 90er Jahren diskutiert wurden, seit dem aber
relativ wenig Erwahnung gefunden haben. Bei der Entwicklung der UVP (vgl. Kapitel 5.3.1)
zeigten sich Defizite im Bereich der Verkehrsauswirkungen. Mitte der 1990er Jahre beauf-
tragte daher das Bundesverkehrsministerium das IFEU eine Verkehrsauswirkungsprifung
(VAP) zu entwickeln, um eine Vorabbewertung verkehrsrelevanter Politiken durchfiihren zu
kénnen. Es handelte sich um einen qualitativen Fragenkatalog mit 13 Fragen, die es
ermdglichen sollen, die potentiellen Verkehrsauswirkungen von Gesetzes- und (Foérder-)
Richtlinienentwlirfen zu bewerten und bereits in dieser Phase auf die Auswirkungen
hinzuweisen (BMV/IFEU 1996). Das Prifschema war zunachst als Screening-Verfahren
angelegt, das verkehrsrelevante Vorhaben identifizieren sollte, ohne aber die Auswirkungen
zu quantifizieren (Sachverstandigenrat fur Umweltfragen, 2005). Die VAP wurde im Jahr
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1995 auch in der Gemeinsamen Geschaftsordnung der Bundesministerien (GGO I, §40 Abs.
2 Nr. 3a) verankert, im Juli 2000 jedoch wieder gestrichen.

In der komplett Uberarbeiteten, aktuellen GGO (in Kraft seit 1.9.2000, i.d.F.v. 1. Dezember
2006) ist eine direkte Verankerung nicht mehr gegeben. Die VAP ist als solche aber nicht
weggefallen, sie ist vielmehr in der allgemeinen Regel des § 44 Abs. 1 in Verbindung mit
Anlage 8 Nr. 11 der heute gultigen GGO enthalten. Nach Information des BMI wurde von
einer ausdricklichen Nennung der VAP und weiterer bereichsspezifischer Prifungen in der
neuen GGO u.a. aus Griinden der Entburokratisierung, Verschlankung, Verbesserung der
Lesbarkeit abgesehen.

Nach § 44 GGO (1) sind ,unter Gesetzesfolgen [sind] die wesentlichen Auswirkungen des
Gesetzes zu verstehen. Sie umfassen die beabsichtigten Wirkungen und die
unbeabsichtigten Nebenwirkungen. Die Darstellung der voraussichtlichen Gesetzesfolgen
muss im Benehmen mit den jeweils fachlich zustandigen Bundesministerien erfolgen und
hinsichtlich der finanziellen Auswirkungen erkennen lassen, worauf die Berechnungen oder
die Annahmen beruhen. Das Bundesministerium des Innern kann zur Ermittlung von
Gesetzesfolgen Empfehlungen geben.*

In § 44 GGO (2-5) wird explizit auf verschiedene finanzielle Auswirkungen fiir unter-
schiedliche Betroffene (6ff. Haushalte, Wirtschaft, Verbraucher, Preise) eingegangen. Die
Frage, inwieweit externalisierte Kosten, z.B. Umweltkosten oder Umweltfolgeschaden mone-
tarisiert und dadurch bertlcksichtigt werden, kann hier nicht beantworten werden. Allerdings
sieht § 44 GGO (6) vor, dass ,weitere Auswirkungen, die ein nach § 45 Abs. 1 bis 3
Beteiligter erwartet[, sind] auf seinen Wunsch darzustellen® sind.

Gemall § 45 GGO Abs. 1 soll, ,bevor der Entwurf einer Gesetzesvorlage der Bundes-
regierung zum Beschluss vorgelegt wird, [hat] das federfiihrende Bundesministerium die von
dem Gesetzentwurf betroffenen Bundesministerien und den Nationalen Normenkontrollrat im
Rahmen seiner gesetzlichen Zustandigkeit fruhzeitig bei den Vorarbeiten und der
Ausarbeitung  ein[zu]beziehen. Betroffen sind alle  Bundesministerien, deren
Geschaftsbereiche berthrt sind (Anlage 8).°

Anlage 8 GGO sieht vor, dass ,bei Gesetzgebungsverfahren [sind] zu beteiligen sind: [...]

a) das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen:

= wenn Auswirkungen auf den Verkehr zu erwarten sind,

= Dbei 6ffentlich rechtlichen Vorschriften, die Auswirkungen auf die
stadtebauliche Planung oder Anforderungen an Gebaude haben kénnen;

b) das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit zur Prifung,

ob Auswirkungen auf die Umwelt zu erwarten sind*.
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Abbildung 17: Ermittlung der beabsichtigen und unbeabsichtigten Nebenwirkungen.
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Quelle:  Bundesregierung (Hrsg.) (0.J.): Arbeitshilfe Gesetzesfolgenabschatzung (GFA) - Entwurf.
Berlin. www.staat-modern.de/Anlage/original_983927/Arbeitshilfe-zur-
Gesetzesfolgenabschaetzung-Entwurf.pdf, S. 23.

Demnach werden dem BMU alle Gesetze zur eigenstandigen Prifung vorgelegt, wahrend
das BMVBW nur dann beteiligt wird, wenn Auswirkungen auf den Verkehr zu erwarten sind.
Allerdings ist es nach Aussagen des BMI gangige Praxis, eher mehr Ministerien zur Prifung
einzuladen, als zu wenige. Wie in §44 GGO Abs. 1 beschrieben, hat das Bundesministerium
des Inneren Empfehlungen zur Ermittlung von Gesetzesfolgen herausgegeben (vgl.
www.staat-modern.de/dokumente/  Artikel%20Staat-Modern/,-802655/dok.htm, 22.02.07).
Der Leitfaden und die Arbeitshilfe zur Gesetzesfolgenabschatzung (Entwurf) wurden jeweils
einem ebenfalls dokumentierten Praxistest unterzogen.
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Der Prufschritt 4 sieht vor, die ,beabsichtigten Wirkungen und unbeabsichtigten Nebenwir-
kungen® (vgl. Bundesregierung o. J., S. 23) zu prifen. Der Themenkomplex Verkehr und
Umwelt (vgl. Abbildung 17) wird hierbei jedoch nicht unter ,insbesondere® erwahnt.
Allerdings ist er aufgrund der Formulierung auch nicht ausgeschlossen. Auflerdem besteht
die Mdglichkeit, dass nach § 44 Abs. 5 GGO auf Wunsch eines nach § 45 Abs. 1 und 2 GGO
Beteiligten (z.B. Bundesministerien) weitere Auswirkungen beispielsweise im Bereich
Umwelt und Verkehr dargestellt werden.

Im Jahr 2005 empfahl der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen der Bundesregierung die
VAP wieder in die GGO Il der Bundesministerien aufzunehmen (SRU, 2005) und dabei
.Partizipationsrechte fir die Fachoffentlichkeit, Mindestqualitatsstandards in den
verschiedenen Phasen des Prifverfahrens [...] sowie Methodenvorgaben fir die
Durchfiihrung [...], gegebenenfalls im Rahmen einer strategischen Umweltpriifung® (ebd.,
Absatz 632) festzulegen.

5.3 Evaluierungsansétze auf der Projektebene

5.3.1 Environmental Impact Assessment / Umweltvertraglichkeitsprifung

Beim Environmental Impact Assessment (EIA) bzw. der Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVP) handelt es sich um ein projektbezogenes Instrument, das u.a. durch die Richtlinie der
Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft 85/337/EWG? zur Umweltvertraglichkeitspriifung von
1985 formalisiert wurde. Diese Richtlinie wurde in Deutschland durch das Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) vom 12.2.1990?” umgesetzt. Das Instrument des EIA
ist zwar auf europdischer Ebene auch gesetzlich definiert, wird aber auch auf3erhalb der EU
angewendet und folgt nicht Uberall einem einheitlichen Standard. Bezugnahme auf dieses
Instrument im Folgenden beschranken sich auf den EU Kontext, soweit nicht ausdricklich
anders angegeben. Der Focus liegt aber auf der UVP.

Die Gesetzgebung definiert, fur welche Art von Projekten UVP pflichtig sind und bei welchen
Vorhaben allgemeine oder standortbezogene Vorprufungen des Einzelfalls notwendig sind
(Anhang 1 des UVPG). Dabei missen die in Anlage 2 des UVP Gesetzes angefiihrten
Kriterien bericksichtigt werden. Diese sind jedoch im Gegensatz zu den Definitionen UVP-
pflichtiger Projekte nicht quantitativ definiert.

Die fur die Umweltvertraglichkeitsprifung einzureichenden Unterlagen miuissen als
Mindestanforderung folgende Informationen enthalten (nach §6 Abschnitt 3):

= Beschreibung des Vorhabens mit Angaben Uber Standort, Art und Umfang sowie Bedarf
an Grund und Boden,

= Beschreibung der Malinahmen, mit denen erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen
des Vorhabens vermieden, vermindert oder, soweit moglich, ausgeglichen werden,

% Geandert durch die UVP-Anderungsrichtlinie 97/11/EG sowie 2003.
" Geandert 2001 und 2005, auch um die durch das SUP-Gesetz vorgenommenen Anderungen zu integrieren.
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= Beschreibung der zu erwartenden erheblichen nachteiligen Umweltauswirkungen des
Vorhabens,

= Beschreibung der Umwelt und ihrer Bestandteile im Einwirkungsbereich des Vorhabens
sowie Angaben zur Bevolkerung in diesem Bereich,

= Ubersicht Uber die wichtigsten, vom Trager des Vorhabens gepriiften anderweitigen
Lésungsmoglichkeiten und Angabe der wesentlichen Auswahlgriinde im Hinblick auf die
Umweltauswirkungen des Vorhabens.

Aullerdem muss eine nichttechnische Zusammenfassung zur Verfugung gestellt werden.
Zusatzlich missen die folgenden Angaben gemacht werden ,soweit sie fiur die
Umweltvertraglichkeitsprifung nach Art des Vorhabens erforderlich sind“ (§6 Abschnitt 4):

= Beschreibung der wichtigsten Merkmale der verwendeten technischen Verfahren,

= Beschreibung von Art und Umfang der zu erwartenden Emissionen, der Abfalle, des
Anfalls von Abwasser, der Nutzung und Gestaltung von Wasser, Boden, Natur und
Landschaft sowie Angaben zu sonstigen Folgen des Vorhabens, die zu erheblichen
nachteiligen Umweltauswirkungen fiihren kénnen,

= Hinweise auf Schwierigkeiten, die bei der Zusammenstellung der Angaben aufgetreten
sind, zum Beispiel technische Licken oder fehlende Kenntnisse.

Die EU hat aullerdem Leitfaden zur Durchfiihrung von EIAs veréffentlicht. In der
Veroffentlichung zum Thema Screening (European Commission, 2001) werden Checklisten
zur Verfugung gestellt, mit deren Hilfe ermittelt werden kann, ob ein Projekt EIA-pflichtig ist
oder nicht. Das Thema Verkehr wird hier direkt nur im Zusammenhang mit der Erschlielung
des Standortes und mit dem mdglichen Bedarf an neuen Stralten als Konsequenz des
Vorhabens erwahnt (ebd.: bschnitt B4). AuRerdem sollen aber unter anderem Angaben
gemacht werden Uber

= den Ressourcenverbrauch wahrend der Bau- und Betriebsphase und

= vorgesehene Mallnahmen zur Minderung der Umweltauswirkungen.

Auswirkungen auf Menschen, Gesundheit, Fauna und Flora, Béden, Flachennutzung,
Wasserqualitat und Hydrologie, Luftqualitat, Klima, Larm und Vibrationen, die Landschaft
und visuelle Umwelt, historisches und kulturelles Erbe und die Interaktionen zwischen diesen
Auswirkungen, ihre Art (direkt, indirekt, sekundar, kumulativ, kurz-, mittel- und langfristig,
permanent oder befristet, positiv und negativ) sowie ihre Ausdehnung (geografisch, Grolie
und Umfang der betroffenen Populationen, Lebensraume und Arten).

In diesen Angaben koénnen, je nach Auslegung, auch viele der Verkehrsauswirkungen
bericksichtigt sein — jedoch zielen die direkten Erwdhnungen von Verkehr immer nur auf die
lokale, hdchstens regionale Ebene. Um die UVP/das EIA fir die weitrdumige Uberpriifung
von Verkehrsauswirkungen nutzbar zu machen, mussten neben der Anpassung der
Richtlinien, die Anforderungen klarer definiert werden.
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5.3.2 Transport Assessment Traffic Impact Studies

Das Transport Assessment (TA) ist eine Weiterentwicklung des Traffic Impact Assessment
(TIA), bei dem es sich um ein projektbezogenes Instrument zur Abschatzung durch geplante
Einrichtungen generierter Verkehre und deren moglicher Abwicklung handelt. Das TIA
kommt beispielsweise in Grolbritannien, den USA, Sid-Ost Asien und Sidafrika zum
Einsatz. Auf Grund einer relativ beschrankten Perspektive und der mangelnden
Standardisierbarkeit der Parameter sowie der Umsetzungsprozesse ist das TIA fir
Deutschland jedoch nur bedingt nutzbar.

Eine grundsatzliche Kritik an solchen projektbezogenen Instrumenten (die auch auf das im
vorherigen Abschnitt vorgestellte EIA bzw. die UVP zutrifft) ist, dass sie keine Abschatzung
kumulativer und langfristiger Effekte im Gesamtsystem erlauben und oft zu spat im
Planungsprozess durchgefiihnrt werden (missen), um grundlegende, strategische
Anderungen — z.B. bei der Standortwahl oder Flachenausweisung — tatséchlich noch
erreichen zu kdnnen (vgl. a. Schafer et al., 2005: 57). Dennoch kdnnen solche Instrumente
bei individuellen Planungsvorhaben wichtige Funktionen erflllen, solange sie in ein
Ubergeordnetes, strategisches Prifsystem, wie das der SEA/die SUP (vgl. Kapitel 5.2.1),
eingebettet sind.

In GroRbritannien folgten TIAs urspriinglich dem Leitfaden der Institution of Highways and
Transportation (IHT) von 1994, Guidelines for Traffic Impact Assessment. Diese bezogen
sich hauptsachlich auf den motorisierten Individualverkehr und sollten vor einigen Jahren
Uberarbeitet werden. Das von der britischen Regierung urspringlich fur 2002 angekundigte
Dokument Transport Assessments — a Good Practice Guide wurde bislang allerdings nicht
veroffentlicht. Es gibt jedoch einen Leitfaden der schottischen Exekutive aus dem Jahre
2005, Transport Assessment and Implementation, die fir die schottische Exekutive giiltig ist
und Uber deren Anwendung andere Gebietskorperschaften selbst entscheiden kénnen. Da
dieser Leitfaden von der Orientierung des TIA am motorisierten Verkehr abriickt und eine
integrierte Betrachtung aller Verkehrstrager lokal wie auch im weiteren Verkehrssystem
vorsieht (wenn auch mit einer Fokussierung auf den Personenverkehr), soll sie im Folgenden
detaillierter vorgestellt werden.

Ziel des schottischen Leitfaden ist es, in relevanten Fallen einen Prozess anzuleiten, der mit
einer Relevanzabschatzung (scoping) beginnt und im Bedarfsfall dann sowohl eine
Verkehrsabschatzung (transport assessment), die Erstellung (und kontinuierliche
Weiterentwicklung) eines travel plans fiur die geplante Einrichtung sowie eine Evaluierung
durch monitoring beinhaltet. Sowohl das transport assessment als auch der travel plan sollen
dabei Teil des Baugenehmigungsantrags (planning application) sein und neben einem
eventuell auch durchzufiihrenden Environmental Impact Assessment (EIA, vgl. Kapitel 5.3.1)
stehen. Der schottische Ansatz unterscheidet sich vom TIA Verfahren unter anderem darin,
dass er nicht Fahrzeug- sondern Personenbewegungen zur Grundlage der Analyse und
Uberlegungen macht — selbst wenn erstere auch weiterhin Teil der Betrachtungen sein
sollen.

Das scoping Verfahren basiert auf einem Formular (transport assessment form) mit zwei
Tabellen. Wenn in der ersten (vgl. Tabelle 16) bei einem der Punkte ,ja“ angekreuzt wird,
muss ein transport assessment durchgefihrt werden. Wenn kein Punkt mit ,ja“ beantwortet
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wird, muss eine weitere Tabelle ausgefiillt werden, die eine Ubersicht (iber bestehende und
prognostizierte Verkehre gibt.

Tabelle 16: Tabelle A und Tabelle B der Transport Assessment Form
USE ' YES

Food retall > ,000m’ Gross Floor Area
Non-food retail | »1,000m*Gross Floor Area
Cinemas and conference facilities | >1,000m”Gross Floor Area
Leisure facilities >1,000m* Gross Floor Area
Business 1 nz,ﬁﬂﬂm‘ Gross Floor Area

Industry | >5,000m? Gross Floor Area
Distribution and warehousing : >10,000m* Gross Floor Area
Hospitals _ >2,500m’ Gross Floor Area
Higher and further education ' >2,500m’ Gross Floor Area

Stadia >1,500 seats
Housing =100 dwellings

Morning Peak Period is:
Evening Peak Period is:

Morning | Morning | Evening | Evening
Feak FPeak Feak Feak

IN ouT IN out

Existing:
Number of people (include
staff, visitors, efc)

Number of cars

Number of vans, deliveries.

Proposed:
‘Number of people

Number of cars

Number of vans, deliveries

Quelle: Scottish Executive, 2005

Zusatzlich zu den Punkten in Tabelle 16 und Tabelle 17 sollen weitere Uberlegungen auch
dann angestellt werden, wenn das Vorhaben voraussichtlich mehr als 100 Fahrten im
Individualverkehr oder mehr als 10 Fahrten im Glterverkehr pro Tag generiert oder wenn die
Genehmigungsbehdrde  ,schwerwiegende  Bedenken  betreffend der moglichen
Verkehrsauswirkungen des Vorhabens* (ebd.: 19; eigene Ubersetzung) hat.

Der Leitfaden sieht auRerdem vor, dass schon wahrend des scoping Verfahrens - und auch
im nachsten Schritt, dem transport assessment - folgende Punkte mit der jeweiligen
Genehmigungsbehdrde und anderen Tragern 6ffentlicher Belange erdrtert werden:

= Standort, Art und GrofRRe des Vorhabens

= |st das Vorhaben kompatibel mit nationalen Richtlinien und Planungsvorgaben?
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Sollten andere Standorte in Betracht gezogen werden (oder, wenn dem Investor nur
dieser eine Standort zur Verfligung steht, ob ein Vorhaben anderer Art oder GréRRe
geeigneter ware)?

Inhalt und Detaillierungsgrad des Transport Assessment und des Implementationsberichts
Ziele fiir den modal split®®

Evaluierung des Verkehrsverhaltens der Nutzer, Besucher und ggf. Bewohner des
Standortes®

Diese Diskussionen sollten auch dazu genutzt werden, MalRnahmen zu identifizieren, die die
Erreichbarkeit des Standortes — besonders fiir den Individualverkehr im Umweltverbund -
fordern.

Das transport assessment besteht aus drei Hauptelementen (vgl. Abbildung 18):

Eine Bewertung des geplanten Objekts am geplanten Standort aus verkehrlicher Sicht
(assessment of travel characteristics).

Eine Beschreibung der geplanten Manahmen, um den durch das Objekt generierten
Verkehr zu beeinflussen.

Eine Beschreibung der Verkehrsauswirkungen des Objekts in einem dynamischen

Verkehrsnetz und wie mit diesen umgegangen werden soll.

Abbildung 18: Hauptelemente eines transport assessments

Assessment of travel characteristics
1 Accessibility by different modes —
Calculate numbers who could reach it

Predict numbers travelling by each mode

¥
Measures to influence travel to
the s_ite BAlter scale, design or layout?
LOE.BTI(_]n and sc_ale Strengthen measures to
2 Layout and dasign
Promoting individual modes influence travel to the site?
Managing car use and parking Redesign parking and

Awareness raising and marketing

P
Incentives to individuals road:
Mitigate for impacts?
[}
Assessment of impacts
3 Impacts on safety, congestion,
emnvironment, local accessibility, parking,

and local community

Quelle: Scottish Executive, 2005

2 Diese sollten sich an bestehenden Zielen orientieren bzw. kénnten auf ein no-net-detriment, also keine
Verschlechterung (des Status quo) insgesamt hinauslaufen.

2 Der Originaltext spricht von ,travel behaviour to the site”, was ohne weitere Detaillierung den Giterverkehr nicht
notwendigerweise mit einschlief3t.
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Gerade bei gréReren Vorhaben und solchen, die ,signifikante Verkehrsauswirkungen® [sic.]
(ebd.: 16) erwarten lassen, sollte der in Tabelle 17 dargestellte Prozess iterativ durchgefihrt
werden, um Verbesserungen der geplanten Mallnahmen und einen standigen Dialog
zwischen Bauherren, Gebietskorperschaft und anderen Interessengruppen zu ermdglichen.

Der travel plan sollte laut Richtlinie so frih wie méglich, wenn auch anfangs mdglicherweise
noch in rudimentarer Form, Teil des transport assessments sein (vgl. Schritt 2, Tabelle 17)
und sollte wahrend der Betriebsphase der Einrichtung kontinuierlich weiter entwickelt
werden. Er wird als unverzichtbarer Teil der Umsetzung der theoretischen Uberlegungen des
transport assessments in die Praxis beschrieben. Fur den Fall, dass der travel plan als
besonders wichtiges und wirksames Mittel identifiziert wird, um die Verkehrsauswirkungen zu
beeinflussen, wird erwartet, dass Theorie und Praxis mdglichst nah beieinander liegen,um
Umsetzungsprobleme so frih wie moglich erkennen und beheben zu kénnen. Das transport
assessment soll die in Tabelle 17 dargestellten Schritte und Aspekte beinhalten.
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Tabelle 17: Schritte und zu beriicksichtigende Aspekte fiir ein transport
assessment

Standortbesichtigung

Zuganglichkeit des Standortes fir FulRganger (auch mobilitdtseingeschrankte) aus der
Umgebung sowie von nahgelegenen Bus- und Bahnhaltestellen oder —stationen (inklusive
FuBwegzeiten und moglichen Bedarf flir neue oder verlagerte Haltepunkte);
Strallenraumgestaltung und —sicherheit, mitberiicksichtigend, ob veranderte
Stralkenraumgestaltung Konflikte zwischen Fulligangern/Radfahrern und anderen
Verkehrstragern verringern und die Erreichbarkeit des Standortes fir den NMV verbessern
konnte;

Zuganglichkeit fir motorisierten Verkehr (OPNV, Pkw, Lkw) und mégliche Konflikte mit dem
NMV sowie mdgliche lokale Kapazitatsprobleme;

Messung der Standorterreichbarkeit

Kartierung der Isochrone fur die Erreichbarkeit mit verschiedenen Verkehrstragern (sowohl
durch kartenbasierte Messungen als auch durchgefiihrte Kontrollgdnge und —fahrten bzw.
durch die Auswertung von Fahrplanen);

Die Erreichbarkeit wichtiger Ziele (Nahversorgung, Arbeitsplatze) fir Standorte mit
Wohnnutzungen mit verschiedenen Verkehrstragern;

Berticksichtigung der Reisezeiten und Erreichbarkeit innerhalb des Standortes bei groReren
Vorhaben;

Abschatzung des induzierten Verkehrs und modal splits unter Berlcksichtigung aller
mdglichen MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes und Reduktion des MIV;

Integration

Verkehrstrager: Effekt des Vorhabens sowie geplanter verkehrsbezogener Mallnahmen im
bestehenden Zusammenspiel der vorhandenen Verkehrstrager;

Nutzungen: Effekt der neuen Nutzungen im Zusammenspiel mit den vorhandenen im
relevanten Einzugsbereich;

Sicherheit

Das Risiko von Verkehrsunfallen fur diejenigen, die den Standort nutzen oder ihn passieren
Potential fur geflihlte Unsicherheit fir Nutzerlnnen und Vorbeigehende / -fahrende;

Umwelteffekte (falls fir das Vorhaben sowohl ein transport assessment als auch ein EIA
bzw. bendtigt werden, kann ersteres die verkehrsbezogenen Informationen fir letzteres
liefern); ggof:

Larm, Luftqualitat, Auswirkungen auf Landschaft, gebaute Umwelt und Kulturgtiter, falls
diese nicht durch andere Studien abgedeckt werden;

Analyse des Parkraumbedarfs (inklusive Vorschldge zu dessen Minimierung durch
Parkraummanagement am und ggf. um den Standort);

Quelle: Scottish Executive, 2005, Appendix A

Generell soll die Abschatzung des Umfangs und der Verteilung des induzierten Verkehrs
(auch unter Bezugnahme auf den oben genannten Leitfaden der Institution of Highways and
Transportation fur TIAs) folgende Aspekte berlcksichtigen:
= Die Analyse muss alle relevanten Verkehrsfolgen erfassen, auch wenn diese sich in
grélerer Entfernung zum Standort manifestieren.
= Die Relevanz der Verkehrsfolgen soll nicht nur an prozentualen Anderungen des
Aufkommens, sondern auch an vorhandenen Kapazitaten gemessen werden.
= Prognosen sollten fur Zeitpunkte kurz nach der Eréffnung, nach einem Jahr
(besonders Einzelhandelsvorhaben oder bei einem grofdem zusatzlichen
Arbeitsplatzangebot), oder — bei schrittweiser Umsetzung — nach Fertigstellung des
Vorhabens gewahlt werden.
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= Die Auswirkung der geplanten MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes
sollte mitberticksichtigt werden.

Der Leitfaden der Scottish Executive enthalt zusatzlich Hinweise zur Verfigbarkeit
relevanten Datenmaterials sowie die wichtigsten Eigenschaften der verwendbaren
Rechenmodelle.

Unabhangig davon, ob der fravel plan bereits ein regelmaRiges monitoring vorsieht, soll
sichergestellt werden, dass ein solches durchgefihrt wird. Die nétigen Umsetzungs-
bedingungen flir diesen Prozess sollen bereits als Teil des Planungsprozess
mitberlcksichtigt werden — beispielsweise durch den Erwerb von bonds (wie Pfandbriefen,
Bundesanleihen oder festverzinslichen Wertpapieren), um die Verfugbarkeit der noétigen
finanziellen Ressourcen zu gewahrleisten. Auflerdem ist vorgesehen, dass die
Baugenehmigung an bestimmte Ziele im Verkehrssektor gekoppelt ist. Diese sollen leicht
messbar sein. Daher werden folgende Parameter vorgeschlagen:

= Anzahl der Fahrzeuge, die den Standort anfahren,

= modal splitim Zielverkehr (Personenverkehr),

= maximaler Stellplatzschliissel (im Vergleich zu ahnlichen Vorhaben),

= Nutzung des vorhandenen Parkraums (z.B. Auslastung),

= Zusatzliches Parken im umgebenden Straldenraum,

= maximale Anzahl oder Anteil von Fahrzeugen mit Einzelbelegung im Zielverkehr,

= Anteil von Car-Sharing Nutzerlnnen und/oder

= Bereitstellung von Informationen (z.B. zum OPNV Angebot) fiir Angestellte und

Nutzerlnnen.

Der Leitfaden enthalt keine Ziel- oder Grenzwerte fir die vorgeschlagenen Messungen oder
eine Mindestanforderung von Malnahmen, die fir Standorte mit bestimmten Merkmalen
ergriffen werden missen. Sie sieht aber vor, dass verbindliche Vereinbarungen, z.B. fir das
monitoring und den modal split, getroffen werden kénnen, mit der Auflage, dass der Investor
zusatzliche Ressourcen zur Verfiigung stellt oder Mallnahmen ergreifen muss, falls diese
nicht eingehalten werden. Auch konnte die Baugenehmigung fir aufeinanderfolgende
Phasen jeweils von der Einhaltung der Vereinbarungen fur die vorhergehende Phase
abgangig gemacht werden.

Der Leitfaden geht in keinem Teil spezifisch auf Verkehrsfolgen oder relevante Mallnahmen
im Guterverkehrsbereich ein, die Vorschlage flir den Personenverkehr sind aber zum Teil
Ubertragbar.
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5.3.3 Verkehrsauswirkungsprifung (Kiihling 2000)

Ausgehend vom Ansatz des IFEU, diversen in Deutschland zur Verfugung stehenden
Instrumenten zur Analyse der Wirkungen des Stadtverkehrs, also nicht der verkehrlichen
Auswirkung von spezifischen stadtebaulichen Malinahmen per se, und Methoden, wie den in
den USA zur Anwendung gekommenen Traffic Impact Studies (vgl. Kapitel 5.3.2),
entwickelte Kuhling (2000) eine projektbezogene VAP fur grolRe Einrichtungen des
Einzelhandels und der Freizeitbranche. Ziel war es, sowohl die Beurteilung einzelner
Standorte und Objekte wie auch den Vergleich verschiedener Standorte zu ermdglichen. Das
Instrument beinhaltet die folgenden beiden Ansatze:
= die Verkehrsvermeidungsanalyse, die es ermoglichen soll, den Beitrag eines Objektes
oder Standortes zur Verkehrsvermeidung oder —minderung im Vergleich zu anderen
Standorten und auch in seiner absoluten Dimension einzuschatzen sowie
= die Verkehrsbelastungsanalyse, die es ermdglicht, die von einer Einrichtung zusatzlich
zum status quo verursachten Verkehre zu beurteilen und die Hinweise fiir eine
vertragliche Integration dieser Verkehre in das stadtraumliche Umfeld liefert.

Die Verkehrsvermeidungsanalyse soll langfristige Handlungsentscheidungen ermdglichen.
Sie bewertet die ErschlieBungsqualitat eines (geplanten) Objektes oder Standortes — oder
auch mehrerer Standorte — fiir den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV.

Hierzu werden eine Reihe von Indikatoren (vgl. Tabelle 18) nach einem festgelegten System
einem bestimmten level of impact (LOI) von A-F zugeordnet, wobei A eine besonders hohe
und F eine besonders geringe Standorteignung bezeichnen. Diese Einzelbewertungen
werden dann in einem Gebietsbrief zusammengefasst, um den Vergleich verschiedener
Standorte zu ermdglichen.

Die Verkehrsbelastungsanalyse ermoglicht Handlungsentscheidungen mit kurz- bis mittel-
fristiger Wirkung. Sie beurteilt die Verkehrsfolgewirkungen einer Stralte vor und nach der
Umsetzung eines Vorhabens. In einem zweistufigen Vorgehen mussen daher sowohl die Ist-
Werte als auch die voraussichtlichen Belastungszunahmen und somit die Gesamtbelastung
ermittelt werden. Dabei soll bewertet werden, ob bereits der Ist-Zustand bestimmte Soll-
Werte Ubersteigt, womit keine weitere Belastung zuzulassen ware — zumindest nicht ohne
flankierende MalRnahmen, die auch eine zukinftige Gesamtbelastung mit einer MaRnahme
unter die Soll-Wert-Schwelle bringen wirden. Oder es wird ermittelt, ob der prognostizierte
Belastungszuwachs dazu flihren wirde, dass Soll-Werte Uberschritten werden.

Die Belastungsanalyse wird unterteilt in die Bewertung der betriebsbedingten und der anla-
gebedingten Wirkungen. Die zu bewertenden Parameter des Betriebs sind Larmbelastung (in
dB(A)Tag und dB(A)Nacht) und Trennwirkung (anhand von mittleren Zeitlicken und Quer-
ungsmaoglichkeiten) wobei die Bewertung des LOI u.a. auch von der Empfindlichkeit und vor-
wiegenden Nutzung der zu bewertenden Stralle abhangig ist. Die anlagebedingten Wirkung-
en werden beurteilt nach der voraussichtlichen Entwicklung der Verkehrsstarke auf einer
Strecke oder einem Streckenabschnitt. Sollte die prognostizierte Verkehrsstarke die Leis-
tungsfahigkeit der Strecken (nach Anzahl der Fahrstreifen — sieche EAHV "93) oder der
Knotenpunkte (z.B. Aufstellbereiche, Abbiegestreifen, LSA Schaltungen) Ubersteigen, so
ware diese Grole zu bericksichtigen und zu bewerten. Die in der folgenden Tabelle
dargestellten Richtwerte fir die Bewertung der Indikatoren sind spezifisch flr grol3e Freizeit-
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und Versorgungsangebote in GroRstadten gewahlt und kdnnen sich je nach Funktion der
Einrichtung verandern (vgl. Kapitel 7 ibid.).

Tabelle 18: Kriterien und Indikatoren fiir die Verkehrsvermeidungsanalyse
einschlieBlich der Bewertungsintervalle A-F fur den level of impact

Kriterien Indikatoren Beschreibung des Indikators
Fullverkehr | Einwohnerpotential Anzahl der Einwohner im Fullverkehrseinzugsbereich,
Radius 500 m (>6000 = A, <999 = F)
durchschnittliche flach (Steigung < 3%) = A-B;
Gradiente geringe Héhenunterschiede (Steigung 4-7%) = C-D,
deutliche Héhenunterschiede (Steigung > 8%) = E-F
Radverkehr | Einwohnerpotential Anzahl der Einwohner im Radverkehrseinzugsbereich,
Radius 3000 m (>160.000 = LOI A, <29.999 LOI F)
durchschnittliche flach (Steigung < 3%);
Gradienten geringe Hoéhenunterschiede (Steigung 4-7%),
deutliche Héhenunterschiede (Steigung > 8%)
ov Art des Verkehrsmittels | ICE/IC = A;

Regional- und S-Bahn = B; U-Bahn/Stadtbahn = C;
Straltenbahn = D; Bus = E; keine Anbindung = F

Haltestellenentfernung Fulweg: bis 1 Min. = A; 1-3 Min. = B; 3-5 Min. = C;
5-8 Min. = D; 8-12 Min. = E; > 12Min. = F

N&ahe zum nachsten OV- | Beférderungszeit: Standort = Knotenpunkt = A;
Knotenpunkt/ Bahnhof < 5 Min. = B; 5-8 Min. = C; 9-15 Min. = D;
16-25 Min. = E; > 25 Min. = F

Bedienungshaufigkeit HVZ: <5 Min. = A; 5-10 Min. = B; 11-20 Min. = C;
(an der nachsten OV 21-30 Min. = D; 31-45 Min. = E; > 45 Min. = F
Haltestelle)

Linienanzahl >4=A;4=B;3=C;2=D;1=E;0=F

Quelle: nach Kiihling, 2000

Die Verkehrsbelastungsanalyse ware somit fUr alle potentiell betroffenen Strecken(ab-
schnitte) des Verkehrsnetzes durchzufiihren. Kihling (2000) schlagt fir die Ermittlung des
durch groRe Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen generierten Verkehrsaufkommens
eine eigene, auf empirischen Daten beruhende Vorgehensweise vor. Fur die raumliche
Umlegung wurde von Kihling ebenfalls eine eigene Vorgehensweise entwickelt, die sich auf
GIS Software und Microsoft Excel stitzt.

Die hier beschriebene Methodik flir eine VAP ware somit prinzipiell flr unterschiedliche
Einrichtungen anwendbar, sie konzentriert sich jedoch hauptsachlich auf den
Personenverkehr und alle zu Grunde gelegten einrichtungsspezifischen empirischen Daten
beziehen sich auf grof3e Freizeit- oder Einzelhandelseinrichtungen.

5.4 Evaluierungsansdétze auf der Unternehmensebene

5.4.1 Eco Management and Audit Scheme (EMAS)

Das Eco Management and Audit Scheme, kurz EMAS, ist ein Programm der EU, an dem
Organisationen und Unternehmen freiwillig teilnehmen koénnen. Es basiert auf der
Verordnung (EG) Nr. 761/2001 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 19. Marz
2001 dber die freiwillige Beteiligung von Organisationen an einem Gemeinschaftssystem fir
das Umweltmanagement und die Umweltbetriebspriifung (kurz EMAS-Verordnung). Diese
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Verordnung ist eine Fortfuhrung der Verordnung (EWG) Nr. 1836/93 unter Berucksichtigung
der Umweltmanagementnorm EN ISO 14001:1996 Abschnitt 4.

Organisationen, die sich zu einer Teilnahme am EMAS entscheiden, missen u.a. die in
Tabelle 19 aufgelisteten Anforderungen erfiillen.

Tabelle 19: Anforderungen des EMAS an teilnehmende Organisationen (Auswahl)

Abschnitt I-A.3.1. - Umweltaspekte

Die Organisation muss (ein) Verfahren einflihren und aufrechterhalten, um jene Umweltaspekte ihrer
Tatigkeiten, Produkte oder Dienstleistungen, die sie uberwachen kann und bei denen eine
Einflussnahme erwartet werden kann, zu ermitteln, um daraus diejenigen Umweltaspekte zu
bestimmen, die bedeutende Auswirkungen auf die Umwelt haben oder haben kénnen. Die
Organisation muss sicherstellen, dass die Umweltaspekte, die mit diesen bedeutenden Auswirkungen
verbunden sind, bei der Festlegung ihrer umweltbezogenen Zielsetzungen berlcksichtigt werden.

Die Organisation muss diese Informationen auf dem neuesten Stand halten.

Abschnitt 1-A.3.3. - Zielsetzungen und Einzelziele

Die Organisation muss fur jede relevante Funktion und Ebene innerhalb ihrer Organisationsstruktur
entsprechend dokumentierte, umweltbezogene Zielsetzungen und Einzelziele festlegen und
aufrechterhalten.

Bei der Festlegung und Bewertung ihrer Zielsetzungen muss die Organisation die gesetzlichen und
anderen Forderungen und ihre bedeutenden Umweltaspekte bertcksichtigen sowie ihre
technologischen Optionen und ihre finanziellen, betrieblichen und geschéftlichen
Rahmenbedingungen sowie die Standpunkte interessierter Kreise beachten.

Die umweltbezogenen Zielsetzungen und Einzelziele missen im Einklang mit der Umweltpolitik
stehen, einschliellich der Verpflichtung zur Verhiitung von Umweltbelastungen.

Abschnitt I-A.3.4. - Umweltmanagementprogramm(e)

Die Organisation muss (ein) Programm(e) zur Verwirklichung ihrer umweltbezogenen Zielsetzungen
und Einzelziele einfihren und aufrechterhalten. Diese(s) soll(en) enthalten:

Festlegung der Verantwortlichkeit fiir die Verwirklichung der umweltbezogenen Zielsetzungen und
Einzelziele fur jede relevante Funktion und Ebene der Organisation;

die Mittel und den Zeitraum fir ihre Verwirklichung.

Wenn ein Projekt zu neuen Entwicklungen sowie zu neuen oder modifizierten Tatigkeiten, Produkten
oder Dienstleitungen fiihrt, muss (missen), falls erforderlich, das (die) Programm(e) erganzt werden,
um sicherzustellen, dass das Umweltmanagement auch bei diesen Projekten angewendet wird.

Abschnitt I-A.5.1. - Uberwachung und Messung

Die Organisation muss dokumentierte Verfahren einfiihren und aufrechterhalten, um die
maRgeblichen Merkmale ihrer Arbeitsablaufe und Tatigkeiten, die eine bedeutende Auswirkung auf
die Umwelt haben kénnen, regelmaflig zu Gberwachen und zu messen. Dies muss die Aufzeichnung
von Informationen einschlieBen, um die erreichte Leistung, die relevante Ablauflenkung und die
Konformitat mit den umweltbezogenen Zielsetzungen und Einzelzielen der Organisation festzuhalten.

[.]

Quelle: EMAS-Verordnung
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Die EMAS-Verordnung benennt im Anhang VI die in der folgenden Tabelle aufgefuhrten zu
prifenden Umweltaspekte.

Tabelle 20: GemaR EMAS-Verordnung, Anhang VI, zu priiffende Umweltaspekte

Direkte Umweltaspekte (6.2)

Diese betreffen die Tatigkeiten der Organisation, deren Ablauf sie kontrolliert, und kénnen

sich unter anderem auf Folgendes erstrecken:

a) Emissionen in die Atmosphare,

b) Einleitungen und Ableitungen in Gewasser,

c) Vermeidung, Verwertung, Wiederverwendung, Verbringung und Entsorgung von festen
und anderen Abfallen, insbesondere gefahrlichen Abfallen,

d) Nutzung und Verunreinigung von Bdden,

e) Nutzung von natlrlichen Ressourcen und Rohstoffen (einschlieRlich Energie),

f) lokale Phdnomene (Larm, Erschitterungen, Geriiche, Staub, asthetische
Beeintrachtigung usw.),

g) Verkehr (sowohl im Hinblick auf Waren und Dienstleistungen als auch auf die
Arbeitnehmer),

h) Gefahren von Umweltunfallen und von Umweltauswirkungen, die sich aus Vorfallen,
Unfallen und potenziellen Notfallsituationen ergeben oder ergeben kénnen,

i) Auswirkungen auf die Biodiversitat.

Indirekte Umweltaspekte (6.3)

Tatigkeiten, Produkte und Dienstleistungen einer Organisation kdnnen auch zu wesentlichen

Umweltauswirkungen flhren, die die Organisation unter Umstanden nicht in vollem Umfang

kontrollieren kann. Diese kénnen sich unter anderem auf Folgendes erstrecken:

a) produktbezogene Dienstleistungen (Design, Entwicklung, Verpackung, Transport,
Verwendung und Wiederverwertung/Entsorgung von Abfall),

b) Kapitalinvestitionen, Kreditvergabe und Versicherungsdienstleistungen,

c) neue Markte,

d) Auswahl und Zusammensetzung von Dienstleistungen (z.B. Verkehr und
Gaststattengewerbe),

e) Verwaltungs- und Planungsentscheidungen,

f) Zusammensetzung des Produktangebots,

g) Umweltleistung und Umweltverhalten von Auftragnehmern, Unterauftragnehmern und
Lieferanten.

Quelle: EMAS-Verordnung.

In Anhang Il Abschnitt 3.3 der EMAS-Verordnung werden die teilnehmenden Organisationen
ermuntert, Indikatoren fur die Umweltleistung Uberall zu nutzen, wo dies sinnvoll ist. Um
dieses Vorgehen zu unterstitzen, enthalt die Empfehlung der Kommission in Bezug auf die
Auswahl und Verwendung von Umweltleistungskennzahlen beim EMAS (Europaische
Kommission 2003: 2003/532/EG) Informationen Uber die zu prifenden direkten und
indirekten Umweltaspekte. Sie gibt auRerdem Empfehlungen zur Auswahl von und dem
Umgang mit Umweltleistungskennzahlen bzw. Indikatoren. Umweltindikatorensysteme
sollten die in der folgenden Tabelle aufgeflihrten Anforderungen erfillen.
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Tabelle 21: Anforderungen an Umweltindikatorensysteme It. EMAS
Vergleichbarkeit: | Kennzahlen und Indikatoren sollen einen Vergleich ermoglichen und
Anderungen der Umweltleistung aufzeigen.

Ausgewogenheit | Problematische (schlechten) und aussichtsreiche (guten) Bereiche sollten
ausgewogen widergespiegelt werden.

Kontinuitét: Kennzahlen und Indikatoren sollen auf gleichen Kriterien beruhen und
Uber vergleichbare Zeitabschnitte oder Zeitraume betrachtet werden.

Aktualitat: Kennzahlen und Indikatoren sollen ausreichend haufig aktualisiert
werden, damit auch MaRnahmen getroffen werden koénnen.

Klarheit: Kennzahlen und Indikatoren sollen klar und verstandlich sein.
Quelle: Europaische Kommission 2003 - 2003/532/EG Anhang I, Abschnitt 1

Aulerdem wird in Anhang |, Abschnitt 3, vorgeschlagen, dass zusatzlich zu den absoluten
Kennzahlen der Umweltauswirkungen mit den Messwerten auch Umweltauswirkungen pro
Produkt- oder Dienstleistungseinheit, Umsatz, Bruttoverkauf oder Bruttomehrwert (Oko-
effizienz-Indikatoren) oder die Umweltauswirkung pro Mitarbeiter dargestellt werden.

Anhang |, Abschnitt 3, enthalt zudem die in Tabelle 22 (auszugsweise) wiedergegebenen
Beispiele fur Kennzahlen und MaReinheiten, die fur das Umweltindikatorensystem gewahlt
werden kénnen. Diese Kennzahlen sollen in einem einjahrigen Zyklus regelmaRig validiert
werden. Auch in diesem Schema zeigt sich, dass die Verkehrsauswirkungen des Betriebs
einer Organisation auf mehreren Ebenen berlcksichtigt werden sollten und kdnnen — wobei
jedoch darauf geachtet werden muss, die erfassten Parameter sauber zu trennen, um
doppelte Erfassungen ebenso wie Liicken zu vermeiden.
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Tabelle 22:

Umweltindikatorensystem

Beispiele fiir Kennzahlen und MaBeinheiten fiir ein EMAS

Kategorie

Beispiele fiir Kennzahlen

Beispiele fiir MaBeinheiten

Energie

Strom, Erdgas, Erdél,
erneuerbare Energien usw.

Megawattstunden pro Jahr

Kilowattstunden pro Produkttonnen

Dit‘IIST]t‘iSI’LIIIgEII (in Abstim-
mung mit Funktionsbereich
Beschaffung und Investi-
tionen")

Reinigung, Abfallentsor-
gung, Gartenpflege,
Verpflegung, Kommunika-
tion, Biirodienste, Verkehr,
Dienstreisen, Weiterbil-

dung, Verwaltung, Planung,

Finanzdienste usw.

Tonnen pro Jahr

Kilogramm gefihrlicher[schidlicher Stoffe pro Dienst-
leistungseinheit (pro Jahr)

Anzahl[Anteil der Dienstleistungen mit Umweltzeichen
(pro Jahr)

Verkehr Kraftstoffverbrauch, Fahr- Kraftstoffverbrauch des Fuhrparks in Tonnen pro Jahr
zeugabg{{_se_. Dienstreisen Treibhausgasemission des Fuhrparks in Tonnen pro Jahr
nach Beférderungsart (Flug,

PKW, Bus, Bahn) usw. Masse oder Anzahl der von der vom Fuhrpark abgege-
benen feinen und ultrafeinen Partikel
Personenkilometer (pro Jahr)
Emissionen Luftemissionen wie Treib- Tonnen pro Jahr

hausgase, fliichtige organi-
sche Verbindungen, feine
und ultrafeine Partikel usw.

Abwisser wie Einleitung
von gefahrlichen Stoffen,
Prozesswasser und Kiihl-
Wasser usw.

Abfall, z. B. gefihrliche (%)
und ungefihrliche Abfille,
Schlamm sowie Hitze,
Lirm usw.

Kilogramm pro Produkttonnen

Kubikmeter pro Jahr

Kubikmeter pro Produkttonnen

Kilogramm der Stoffe pro Kubikmeter des Abwassers
Anteil des recyclingfdhigen Abfalls (pro Jahr)
Megajoule pro Jahr

Megajoule pro Produkttonnen

Dezibel (an bestimmten Orten)

Quelle: Europaische Kommission 2003 - 2003/532/EG

Ahnlich dem Vorschlag im schottischen Leitfaden zum transport assessment (Scottish
Executive, 2005; vgl. Kapitel 5.3.2), sukzessive Baugenehmigungen flr phasenweise
umgesetzte Entwicklungsvorhaben nur dann zu erteilen, wenn die fir die vorhergehende
Phase getroffenen Vereinbarungen und Zielsetzungen des transport assessments einge-
halten wurden, kdnnte auch die Vergabe von Fordermitteln an Unternehmen an eine Teil-

nahme am EMAS geknupft werden.
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5.5 Zwischenfazit

Das Transport Assessment (TA) sowie die Verkehrsauswirkungsprufung nach Kuhling
beziehen sich in erster Linie auf den Personenverkehr und sind deshalb nicht unmittelbar auf
den hier vorliegenden Forschungsgegenstand Ubertragbar. Sehr interessant scheint es
jedoch, den mehr als 10 Jahre alten Vorschlag des IFEU-Institutes zur Etablierung einer
Verkehrsauswirkungsprufung (VAP), nach dem alle Forderrichtlinien und Gesetzesvorhaben
des Bundes einer Prufung zu unterziehen sind, erneut als Reformvorschlag auf die Agenda
zu setzen. Zum Ziel einer umfassenderen Beriicksichtigung der negativen Auswirkungen des
Verkehrs bei der UVP miussten die entsprechende EU-Richtlinie sowie das UVP-Gesetz auf
der nationalen Ebene verandert werden.

Unmittelbare AnknlUpfungspunkte flir Reformvorschlage ergeben sich bei der SUP und bei
EMAS. Diese Instrumente sind grundsatzlich geeignet und praxiserprobt. Reform-
maoglichkeiten zur SUP und EMAS werden im Kapitel 9 vorgestellt.
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6 Die praktische Umsetzung der
Regionalforderung in Sachsen

In diesem Kapitel wird die praktische Umsetzung der Regionalférderung in Sachsen durch
den europaischen Fonds flir regionale Entwicklung nachgezeichnet. Dabei wird folgenden
funf Analysekategorien gefolgt:

Tabelle 23: Analysekategorien der Implementationsanalyse

Analysekategorien

Verfahren der
Programmerstellung

(Kap. 6.1)

Ziele und Aufgaben
(Kap. 6.2)

Gestaltungsprinzipien
(Kap. 6.36.1)

Nachhaltigkeit und
Evaluierung

(Kap. 6.4)
Wirkungsanalyse
(Kap. 6.5)

Quelle: eigene Darstellung.

Bestandteile der Analyse

Darstellung des formalen Ablaufs (einbezogene Stellen,
Prozessorganisation)

Beschreibung der Akteursarena

Benennung fordernder und hemmender Faktoren flr die
Implementierung von verkehrsrelevanten Fragestellungen im
Verfahren und Durchsetzung von entsprechenden
Reformvorschlagen

Benennung der verankerten Ziele

Aufzeigen einer moglichen Zielhierarchie

Benennung der definierten Aufgaben

Abgleich, ob Aufgaben zu den Zielen beitragen kdnnen
Benennung der raumlichen und sachlichen
Schwerpunktbildung und deren theoretische Grundlagen
Benennung der Fdrderungsarten

Benennung sonstiger Fordertatbestande

Identifizierung verkehrsrelevanter Fordertatbestande

Identifizierung von Nachhaltigkeitskriterien und -indikatoren
Verankerung von verkehrsrelevanten Evaluierungen im
Verfahren

Feststellung, ob grundsatzlich eine Verkehrswirkung vorhanden
ist oder vermutet wird

Identifizierung, ob grundsatzlich Wirkungszusammenhéange
zwischen Forderung, Verkehr und Wirtschaft vorhanden sind
oder vermutet werden

ggf. Aufzeigen von Wirkungsintensitaten und -tiefe (intendierte
und nicht-intendierte Wirkungen auf Wirtschaft und Verkehr,
ggf. unerwinschte Wechselwirkungen)

ggf. Ermittlung von Zielbeitragen

Damit dient das Kapitel als Grundlage fiir das Kapitel 7, in dem der Reformbedarf der
regionalen Forderpolitik aufgezeigt wird, um verstarkt negative Auswirkungen des Verkehrs

zu bericksichtigen.
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6.1 Verfahren der Programmerstellung

6.1.1 Prozess der Ausrichtung der Europaischen Regionalpolitik 2007-2013

Im Sommer 2004 wurden durch die europaische Kommission die Entwirfe der flnf
Verordnungen flr die Strukturfondsperiode 2007-2013 vorgestellt. Wenige Monate zuvor war
der 3. Bericht Gber den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt in der europaischen
Union unter dem Titel ,Eine neue Partnerschaft fiur die Kohdsion — Konvergenz,
Wettbewerbsfahigkeit, Kooperation“ erschienen. Der so genannte 3. Kohasionsbericht leitete
eine Neujustierung der europaischen Regionalpolitik in Bezug auf eine verstarkte
strategische Ausrichtung auf Wachstumsziele im Rahmen der regionalen Ausgleichspolitik
ein: ,Um zu erreichen, dass es in der Union bei einsetzender wirtschaftlicher Erholung zu
einem dauerhaften Wachstum kommt, ist ein Ausbau der Investitionen in Sach- und
Humankapital, eine Steigerung der Innovationen und eine breitere Anwendung von IKT
erforderlich, um Produktivitat und Beschaftigung anzukurbeln® (KOM 2004, VII).

Ein Jahr spéater, im Sommer 2005, erfolgte die Vorlage des Entwurfs der strategischen
Leitlinien mit einer starken Ausrichtung auf die angekindigten Wachstumsziele der
Kommission. Nach einer Konsultationsphase wurden die Strukturfondsverordnungen im
Sommer 2006 und die strategischen Leitlinien im Herbst 2006 verabschiedet. Seit Winter
2005/2006 waren die Mitgliedsstaaten aufgerufen, mit der Aufstellung der nationalen
strategischen Rahmenplane zu beginnen. Gleichzeitig begannen die Bundeslander mit der
Erarbeitung der operationellen Programme und gaben Ex-ante-Evaluationen und
strategische Umweltpriifungen (SUP) fiir die operationellen Programme in Auftrag. Die flr
die Verwaltung der Fonds gultigen technischen Durchfihrungsbestimmungen wurden durch
die Kommission im Winter 2006/2007 verabschiedet. Die skizzierten Stufen der
Programmplanerstellung sind nachfolgender Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 19: Stufen der EFRE Strukturfondsplanung 2007-2013

Sommer 04
Verordnungsentwirfe des EP und des Rates auf Vorschlag der KOM

i?

Festlegung von strategischen Leitlinien durch KOM, Annahme durch Sommer 05
den Rat, Zustimmung des EP

Winter 05/06

Nationaler strategischer Rahmenplan (NSRP), Erarbeitung durch MS Sommer 06
als Bezugsrahmen fur die regionalen OPs

—] =

Verabschiedung der Strukturfondsverordnungen und strategischen
Leitlinien / Erstellung der OPs in den Regionen / SUP und Ex-Ante Sommer

' ' Herbst 06

Verabschiedung der Durchfiihrungsverordnung durch die KOM /
Ubergabe der regionalen OPs durch die Lander an die KOM Winter 06/07

=

Bewilligung der regionalen OPs durch die KOM

Frahjahr/
Sommer 2007

Quelle: eigene Darstellung.

Die Erarbeitung der Strukturfondsverordnungen 2007-2013 stand, wie im Kapitel 2
beschrieben, von Anbeginn in einem Spannungsverhaltnis von Lissabon- und Géteborg-
Strategie. So wertet die GREEN/EFA-Fraktion im EP als Erfolg, dass die SUP obligatorisch
fur die Programme der Strukturfondsperiode 2007-2013 angewandt wird. Gab es doch
erheblichen Widerstand in der Vorlaufphase seitens der Mitgliedsstaaten, diese Auflage zu
akzeptieren. Der Etablierung einer Verkehrsauswirkungsprifung misst die GREEN/EFA-
Fraktion geringe Chancen auf Erfolg bei, da eine ,auf Zuwachs von Verkehrsstromen
bauende Wirtschaftstheorie in der EU vorherrscht‘(Frau Schroedter, MdEP, GREEN/EFA,
8.3.2006). Die GREEN/EFA-Fraktion konzentriert sich deshalb im Rahmen ihrer Arbeit auf
Fragen intelligenterer und nachhaltigerer Verkehrkonzepte.

Anregungen zur Vereinbarkeit von Wachstumsorientierung und Umweltschutz legte die
Generaldirektion Umwelt Ende Marz 2006 in Form eines ,ldeen-Papiers® vor (KOM, DG
ENV: 2006). Sie verfolgte damit das Ziel, die im Ideen-Papier angeregten Malknahmen durch
die Verwendung von Strukturfondsfordermitteln realisieren zu kdnnen und beabsichtigte, die
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Vereinbarkeit von Umweltschutz und Wachstumspolitik hierdurch zu untermauern. Die
Initiative der DG TREN blieb folgenlos.

Darlber hinaus wurde von Umweltverbanden vorgeschlagen, ein spezifisches operationelles
Programm fir Umweltinfrastruktur durch die Mitgliedsstaaten erarbeiten zu lassen.
Insbesondere sollte dies flr diejenigen Mitgliedsstaaten gelten, bei denen hierfiir ein grol3er
Bedarf gesehen wurde. Deutschland hat ein solches Programm nicht realisiert.

Frau Schroedter, MEP der GREEN/EFA-Fraktion und Expertin im Bereich der Regional- und
Strukturpolitik, sieht am ehesten bei den operationellen Programmen einen Ansatzpunkt,
Verkehrsaspekte in der Férderung zu bertcksichtigen: ,Die Regionen kdnnen entscheiden,
die Mittel nur fur Entwicklungskonzepte mit reduziertem Verkehrsaufkommen einzusetzen,
ihnen stehen da alle Mdglichkeiten offen. Die EU wird Ihnen rechtlich nicht abverlangen
konnen sich auf die vorherrschende Entwicklungsphilosophie einzulassen® (Frau Schroedter,
MdEP, GREEN/EFA, 8.3.2006).

6.1.2 Prozess der Aufstellung des operationellen Programms 2007-2013 fur
Sachsen

Anhand der drei folgenden Gliederungspunkte wird der Prozess der EU-Regionalférderung in
Sachsen nachvollzogen:

= Ergebnisse der Zwischenevaluation der EFRE-Fdrderung 2000-2006,

= Verfahren der Erstellung des operationellen Programms 2007-2013 und

= Verfahren der Forderung eines Vorhabens aus dem EFRE-OP 2007-2013 am
Beispiel der GRW.

6.1.2.1 Ergebnisse der Zwischenevaluation der Férderung in Sachsen 2000-2006

Im Rahmen der aktualisierten Halbzeitbewertung des sachsischen EFRE-Programms 2000-
2006 wurde eine Schatzmethode angewandt, um eine Bewertung der Gesamtwirkungen des
operationellen Programms 2000-2006 vornehmen zu kdnnen. Die Ergebnisse des so
genannten ,,Scorings“ werden nachfolgend vorgestellt.

Die Erstellung des Scorings beruht auf einer durch mehrere Experten vorgenommenen
Bewertung mittels verschiedener Punktwerte, bei der einzelne Malnahmenbereiche des
Programms unter jeweils denselben Kriterien in ihren Wirkungen eingeschatzt werden. Dazu
wurden die einzelnen Vorhaben bzw. Malinahmen der Forderung vier Schwerpunkt-
bereichen zugeordnet und anhand von 6 Kriterien bewertet (vgl. Abbildung 20).

Fir jedes der Kriterien wurden Antwortmdglichkeiten auf einer Finfer-Skala vorgegeben,
denen ein entsprechender Punktwert zugeordnet wurde, wobei die Note 1 der kleinsten und
die Note 5 der gréten Zielerreichung entspricht. Durch jeden Experten wurde — unabhangig
voneinander — die Bewertung der MaRnahmengruppen vorgenommen. Das Gesamtergebnis
wurde als Mittelwert der Einzelbewertungen berechnet. Das Resultat des Scorings ist in
nachfolgender Abbildung festgehalten:
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Abbildung 20: Scoring-Ergebnisse fiir die EFRE-Forderung in Sachsen 2000-2006*

0=l
12 2. Wie hoch ist
der unmittelzare] 4. Wie hoch ist |5, Wie grolt sind 8. ¥Wie grolt sind
2<3 1. Bedeubung der | 2. Zizlemeichung Beitrag zur | der unmittelbare| e Wirkungen | die Wirkungen
Fed Malknahme gemessen am | Steigerung der Beitrag zur im Hnblick auf | im Hnblick auf
pemessen am  |quantifizieren Ziel] Wetibewerbs- | Schaffung von | die Chancen- die
4==5 ez fischen il der EzP fahigkeit® Arpeitspliizen? leichheit Machhaltigkei:

Farderung produktiver
Inwvestiticnen bzw. Starkung de
Potenziale klziner und mittlersr
Unternehmen

Farderung von Forschung und
technologischer Entwicklung

Farderung von Infrastruktur

Fraderung umwelibezogener
Malknahmen

Quelle: IfS/MR 2005a: 63.

Die Zwischenevaluation verfolgt unter anderem das Ziel, Empfehlungen fir die Schwerpunkt-
setzung der nachfolgenden Foérderperiode zu geben (vgl. IfS/MR 2005a: 65). Basierend auf
der Annahme, dass auch zukunftig Wirtschaftswachstum und Beschaftigung die
vorherrschenden Ziele der Férderung sein werden, wurde durch IfS/MR geschlussfolgert,
dass in der nachfolgenden Foérderperiode die F&E-Foérderung héchste Prioritat haben sollte,
gefolgt von der einzelbetrieblichen Unternehmensférderung. Am niedrigsten mdisste
demnach die Umweltinfrastruktur gewichtet werden, wohingegen andere Infrastrukturen —
sofern sie Standortfaktoren beeinflussen — auch zukinftig ein wichtiger Bestandteil der
Forderstrategie sein sollten (IfS/MR 2005b: XIV). Gemal der definierten Prioritatenachsen
der neuen Strukturfondsperiode wird deutlich, dass den Empfehlungen der aktualisierten
Zwischenevaluation weitgehend gefolgt wurde.

% Die in der Abbildung verwandte Abkirzung EzP steht fir ,Ergadnzung zur Programmplanung®, die in der
Strukturfondsperiode 2000-2006 notwendig war und detaillierten Darstellungen zu den umzusetzenden
MafRnahmen enthielt. Die ,Ergdnzung zur Programmplanung® war vom Begleitausschuss zu bestatigen.
Dieses Dokument ist fur die Strukturfondsperiode 2007-2013 nicht mehr erforderlich.

- 117 -



6.1.2.2 Verfahren der Erstellung des operationellen Programms 2007-2013

Die nachfolgende Abbildung skizziert beispielhaft flir das Land Sachsen das Verfahren der
Erarbeitung des operationellen Programms (OP) fiir die aktuelle Strukturfondsperiode.

Abbildung 21: EFRE-Programmplanungsprozess 2007-2013 in Sachsen

VO zu allgemeinen Bestimmungen der Strukturfonds ((EG) Nr. 1083/2006)
Strategische Leitlinien (2006/702/EG)

EFRE-VO ((EG) Nr. 1080/2006)

1. OP Entwurf basierend auf Vorschlagen von Ex-Ante Evaluation
Fachreferaten der Ministerien und Wi/So-Partnern

SUP mit dem zentralen

iterativer Umweltbericht
und (Umweltwirkungen der
Vorhaben
interaktiver (1) bzgl. der SUP
Prozess SChUtZgUter
der (2) innerhalb des
Erarbeitung Gesamtprogramms

(Synergien, Kumulation,
Erhebung von Vorhabensindikatoren, differenziert (Ir-)Reversibilitat)

nach Output-, Ergebnis- und Wirkungsindikatoren

2. OP Entwurf erganzt um Ex-Ante-Evaluation, Hauptindikatoren, differenziert nach Output- und
Ergebnisindikatoren) und Durchfiihrungsbestimmungen sowie basierend auf integrierten SUP
Ergebnissen und den Anregungen der Regionalkonferenzen (August 2006)

Endgiiltige Fassung des sachsischen operationellen Programms 2007-2013 (Januar 2007)

V

Bewilligung durch die Europdische Kommission

Quelle: eigene Darstellung, auf der Basis Verordnungen .

Dargestellt wird im ersten Block die Ubergeordnete europadische Ebene mit den
Schlisselpapieren, d.h. der VO zu den allgemeinen Bestimmungen Uber die Umsetzung der
Strukturfonds in den Mitgliedsstaaten, die strategischen Kohasionsleitlinien fir die
Strukturfondsperiode 2007-2013 und die EFRE-VO. Der zweite Block stellt das Verfahren
der Programmerstellung des OP in Sachsen dar und verdeutlicht den Prozess der
Einbindung von SUP und Ex-Ante-Evaluation in das Verfahren.
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Als Voraussetzung fur die Bewilligung durch die Kommission muss das OP den
strategischen Leitlinien der Kommission entsprechen und sich in den nationalen
strategischen Rahmenplan einpassen. Zudem sollen die Ergebnisse der Zwischenevaluation
der vorausgegangenen Forderperiode berticksichtigt werden.

Das operationelle Programm ist in Partnerschaft mit regionalen Akteuren aus dem sozialen
und wirtschaftlichen Bereich zu erarbeiten. Zu diesem Zweck wurden in Sachsen
verschiedene Veranstaltungen von Seiten der sachsischen Staatsregierung in
Zusammenarbeit mit der Beratungsunternehmen PriceWaterhouseCoopers (PwC)*’
durchgefiihrt. Das Zusammenwirken der Akteure im OP-Programmplanungsprozess ist in
der nachfolgenden Abbildung dargestellt:

Abbildung 22: Zusammenwirken der Akteure im OP-Programmplanungsprozess

Interaktiver und iterativer Programmplanungsprozess
gemdéal der Bestimmungen und Vorgaben der Strukturfondsverordnung
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Quelle: Darstellung PwC 2006.

Die Einbeziehung der Sozial- und Wirtschaftspartner erfolgte bereits seit April 2005 und lag
in den Handen der Fondverwaltungsstelle mit Sitz im SMWA.

* Die Consulting-Agentur Price Waterhouse Coopers wurde durch die sachsische Staatsregierung mit der
Erarbeitung des OP 2007-2103 beauftragt. In der Regel werden externe Agenturen durch Landesregierungen
beauftragt, um die OPs zu erarbeiten. Diese unterstitzen die Strukturfondsverwaltungsstelle in dem zustandigen
Landesministerium. Zumeist ist hierflir das Wirtschaftsministerium zustandig.
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Der sachsische Landtag wurde kontinuierlich und zeitnah tber den Stand und die Inhalte der
Programmplanung informiert. Die Information erfolgte auf den Ublichen parlamentarischen
Wegen, z.B. durch Befassung in den zustandigen Ausschissen, durch Antrage, Anfragen
und Expertenanhérungen. Mehrfach wurde die Strukturfondsférderperiode 2007-2013 im
Plenum behandelt. Der Programmplanungsprozess wurde fur die Wirtschafts- und
Sozialpartner aus Sicht von PwC und SMWA so transparent wie mdglich gestaltet. Dafur
wurden auch die modernen Kommunikationsméglichkeiten genutzt. Samtliche wesentlichen
Informationen wurden zeitnah ins Internet eingestellt, z.B. die OP-Entwlrfe, der
Umweltbericht zur Strategischen Umweltpriifung und Informationen zu durchgefiihrten
Veranstaltungen.

Die Beteiligung der Partner an der Vorbereitung der Programmplanung begann im April
2005. In der Auftaktveranstaltung wurden die Partner auf Landesebene Uber die
Rahmenbedingungen der neuen Foérderperiode informiert und ihnen Gelegenheit gegeben,
ihre Vorstellungen und Hinweise zur Ausrichtung der kinftigen Fdérderperiode darzulegen.
Neben zahlreichen Hinweisen zur soziokonomischen Situation in Sachsen und allgemeinen
Hinweisen zur Gestaltung der neuen Foérderperiode wurden 35 Vorschlage fiir Vorhaben
unterbreitet, von denen 24 ausgewahlt worden sind. Neben allen MaRnahmen der laufenden
Forderperiode wurden auch neue Vorhaben vorgeschlagen, z.B. schlugen die
Wirtschaftsverbande die Foérderung der Bereiche Energieeffizienz und Risikokapital vor.
Diese Vorschlage wurden aufgegriffen. Aufgrund der Notwendigkeit der Mittelkonzentration
auf die Vorhaben, die den groten Effekt im Hinblick auf die mit dem EFRE zu verfolgenden
Zielsetzungen entfalten (vgl. ,Barroso-Liste” Kapitel 2), konnten jedoch nicht alle
beflrworteten Vorhaben fortgesetzt oder aufgenommen werden. Nicht aufgegriffen wurde
z.B. der Vorschlag des Sachsischen Stadte- und Gemeindetages, die Forderung der
Wasserver- und Abwasserentsorgung Uber den EFRE fortzusetzen. Damit wird einer
Empfehlungen der Aktualisierung der Halbzeitbewertung gefolgt.

Im Herbst 2005 fanden mehrere Veranstaltungen und Gesprache statt und es gingen weitere
schriftliche Stellungnahmen und Positionspapiere der Partner ein. Das Hauptaugenmerk lag
auf der sozio6konomischen Situation und dem kinftigen finanziellen Verhaltnis zwischen
EFRE und ESF. Die Vertreter der Wirtschaftsverbande und -kammern beflrworteten ein
Verhaltnis von 80% EFRE zu 20% ESF. Die Vertreter der Sozialverbdnde und
Gewerkschaften forderten 70% EFRE zu 30% ESF. Die Sachsische Staatsregierung hat sich
auf einen Kompromiss von 78% EFRE zu 22% ESF geeinigt, der den sozialen und
wirtschaftlichen Herausforderungen, vor denen Sachsen in den nachsten Jahren steht, alles
in allem gerecht wird (SMWA 2007: 18).

Ab April 2006 wurde die Beteiligung der Partner weiter intensiviert. Es fanden mehrere
Veranstaltungen und Gesprache auf Landesebene statt, bei denen lber die Strategie und
Ziele des EFRE, die Prioritdtsachsen, die Auswahl der Vorhaben und die finanziellen
Eckwerte diskutiert wurde. Um auch den Partnern auf regionaler und lokaler Ebene die
Méglichkeit zu geben, ihre Anregungen und Fragen im direkten Gesprach mit der
Verwaltungsbehérde und den zustdndigen Fachreferaten der Staatsministerien zu
diskutieren, fanden im August 2006 Regionalkonferenzen in den drei Regierungsbezirken
Chemnitz, Dresden und Leipzig statt. Jeweils 70-80 Teilnehmer haben die Médglichkeit
genutzt, sich Uber den Stand der Programmplanung zu informieren sowie ihre konstruktive
Kritik und Vorschlage zur Optimierung des ersten OP-Entwurfs zu duf3ern.
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In und nach den Regionalkonferenzen wurde von den Partnern vorrangig die finanzielle
Gewichtung der Prioritdtsachsen thematisiert. Breite Zustimmung fand in Sachsen die
konsequente Ausrichtung der Strategie auf die Ziele von Lissabon, die Auswahl der
Vorhaben und die Konzentration der EFRE-F6rderung auf mehr Innovation, Wissenschaft,
Forschung und Bildung (Prioritdtsachse 1). Hingegen schlugen einige Partner je nach
Interessenvertretung eine veradnderte Gewichtung der anderen Bereiche vor. Die
Wirtschaftsverbande forderten z. B. mehr Mittel fiir die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit
der gewerblichen Wirtschaft (Prioritdtsachse 2) und weniger Mittel fir den Ausbau und die
Verbesserung der Infrastruktur (Prioritatsachse 3). Hingegen wurden z.B. von den lokalen
und stadtischen Behorden und von der Ingenieurkammer Sachsen mehr Mittel fur die
Prioritdtsachse 3, besonders fur die Stralenverkehrsinfrastruktur und die Vorhaben zur
Stadtentwicklung und Brachflachenrevitalisierung gefordert (SMWA 2007: 18ff).

Parallel zur Beteiligung der Wirtschafts- und Sozialpartner wurden die Fachreferate in den
sachsischen Ministerien durch die Fondsverwaltungsstelle konsultiert. Im Mittelpunkt dieses
Verfahrens stand, dass eine erganzende Finanzierung mit EU-Mitteln fur fortzufuhrende und
beabsichtigte  sachsische  Férderrichtlinien®*  sichergestellt werden sollte.  Die
Fondsverwaltungsstelle bat die einzelnen Fachreferate in den Ministerien im Sinne des
-Earmarking“ (vgl. Kapitel 2) darum, moglichst diejenigen Vorhaben zu favorisieren, welche
die regionale Wettbewerbsfahigkeit am starksten beférdern und zusatzliche Arbeitsplatze
schaffen. Anhand der ,Barroso-Liste* identifizierte die Fondsverwaltungsstelle die Vorhaben,
welche den Vorgaben der Liste entsprachen und achtete darauf, dass das 60%-Kriterium
erfullt waren. D.h. wenn der Proporz der durch die Fachreferate eingereichten Vorhaben
nicht der Vorgabe eines 60%igen Anteils von Vorhaben zur Wettbewerbssteigerung
entsprach, so versuchte die Fondsverwaltungsstelle nachzusteuern.®

Die ausgewahlten Vorhaben sind demzufolge auch das Ergebnis einer politischen
Schwerpunktsetzung  zugunsten von Innovation und Wachstum und eines
Aushandlungsprozesses zwischen der Fondsverwaltungsstelle und den Fachreferaten und
nicht allein, wie im OP vorgestellt, das Resultat von Bottom-up-Vorhaben der Wirtschafts-
und Sozialpartner. Den Ablauf des EFRE-Programmplanungsprozesses zeigt die Abbildung
23 in Form eines Zeitstrahls.

%2 Die einzelnen Vorhaben in den fiir Sachsen definierten Prioritatsachsen stellen im Wesentlichen die Topfe dar,
aus denen existierende bzw. beabsichtigte sachsische Férderrichtlinien, durch europaische Strukturfondsmittel
erganzt, finanziert werden.

%% Allerdings gilt das 60%-Kriterium fiir die Summe aller durch die EU-Strukturfonds forderfahigen Vorhaben. Eine
Zielerreichung von lediglich 50% der EFRE-Vorhaben kann in einem Bundesland demnach durch eine
Zielerreichung von 80 oder 90% der ESF-Forderung im selben Bundesland kompensiert werden. Die
prozentualen Zielvorgaben gelten als ein Durchschnittswert Giber den gesamten Programmplanungszeitraum.
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Abbildung 23: Zeitlicher Ablauf der EFRE Programmierung fur Sachsen 2007-2013
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Der erste Entwurf des sachsischen operationellen Programms wurde von PwC im August
2006 vorgelegt und enthielt die soziobkonomische Analyse sowie eine SWOT-Analyse, die
Strategie (ohne das Indikatorensystem), die Prioritdtsachsen einschliel3lich der zugeordneten
Vorhaben sowie den Finanzierungsplan. Die quantitative sozio6konomische Analyse und die

qualitative SWOT-Analyse ermdglichen die Identifizierung von

regionalen Starken,

Schwachen, Chancen und Bedrohungen, auf die im Rahmen der EU-Strukturfondsforderung
eingegangen werden soll. Aus der Analyse leiten sich die Strategie einschlief3lich der

-122 -



Prioritdtsachsen und entsprechende Vorhaben ab. Ein zweigliedriges Indikatorensystem,
bestehend aus den der Kommission jahrlich zu berichtenden Hauptindikatoren und den
zusatzlich von den Fondsverwaltungsstellen zu entwickelnden Vorhabensindikatoren, wurde
in einem parallelen Prozess entwickelt. Die Hauptindikatoren, nach Vorgaben der
Kommission idealtypisch zu unterscheiden nach Output-, Ergebnis- und Wirkungsindikatoren
(vgl. Tabelle 11 auf Seite 87), wurden der Kommission im Januar 2007 eingereicht und sind
bereits im Mai 2007 bewilligt worden. Bei dem eingereichten Indikatorenset (vgl. Anhang 12)
handelt es sich jedoch allein um quantifizierbare sektorale Output- und Ergebnis-, jedoch um
keine integrierten Wirkungsindikatoren. Die Definition von Vorhabensindikatoren entzieht
sich der Kontrolle der Kommission und stellt ein freiwilliges Monitoringinstrumentarium far
das Land dar.

Ein von der GEFRA Minster entwickeltes Scoring-Verfahren zur kriteriengestitzten
Auswahl von Fordervorhaben fir die neue Forderperiode kam nicht zum Einsatz. Aus Sicht
des SMWA wurden hierfur methodische Probleme angefiihrt. Die Erstellung einer Ex-ante-
Evaluation und die Durchfihrung einer Strategischen Umweltpriifung (SUP) fir das
operationelle Programm wurden durch die Strukturfondsverwaltungsstellen im Sommer 2006
ausgeschrieben. Mit der Durchfiihrung der Ex-Ante-Evaluation und der Erarbeitung der SUP
wurden zwei unabhdngige Biros beauftragt. Im September 2006 wurden die jeweiligen
Zwischenergebnisse der Strukturfondsverwaltungsstelle des SMWA als Diskussions-
grundlage vorgelegt. Diese leitete die Empfehlungen und Alternativvorschlage der SUP an
die, fur die Vorhaben verantwortlichen Fachreferate weiter. Die Fachreferate integrierten die
Empfehlung in ihre zur Férderung vorgeschlagenen Vorhaben oder begrindeten gegeniber
der Fondsverwaltungsstelle, warum die Empfehlungen nicht berlcksichtigt wurden. Dieser
Prozess fand im Oktober 2006 satt.

Bei der Entscheidung durch die Fachreferate, ob Empfehlungen in Form von Alternativ-
vorschlagen aus dem Umweltbericht nachgegangen wird, spielen nach Informationen des
SMWA Kompetenzfragen, haushaltsrechtliche Rahmenbedingungen und politische
Uberzeugungen eine nicht unerhebliche Rolle (Telefoninterview mit Frau Nonnenberg,
SMWA am 17.10.2006). Demnach gilt es zunachst zu klaren, ob die Umsetzung empfohlener
Alternativen aus dem Umweltbericht in der Kompetenz des Landes liegt. Ist dies der Fall, so
ist zu klaren, ob entsprechende Budgets im Landeshaushalt zur notwendigen Kofinanzierung
vorhanden sind. Ist dies nicht der Fall, so ist aus Sicht des Landes selbst ein guter
Alternativvorschlag nicht umsetzbar, da die Gefahr bestande, die in Brissel bereitgestellten
Gelder nicht in Anspruch nehmen zu koénnen. Neben den organisatorischen und
haushaltstechnischen Problemen ist ein dritter Punkt von erheblichem Belang. Empfindet ein
Fachreferat die Verringerung des Férderbudgets in Folge der SUP als einen Machtverlust, so
wir es sich wehren, einen entsprechenden Weg zu unterstitzen.

Welche Empfehlungen aus dem Umweltbericht in den Uberarbeiteten OP-Entwurf Eingang
finden und welche Empfehlungen nicht, geht aus der Ex-Ante-Evaluation hervor. Zur
Bewilligung wurde der Kommission im Januar 2007 das endgiiltig landesintern abgestimmte
sachsische EFRE-Programm 2007-2013 eingereicht, das eine Kurzversion der Ex-Ante-
Evaluation beinhaltet.

Im Bezug auf das aufwendige Monitoringverfahren der vergangenen Férderperiode wurde
in der aktualisierten Halbzeitbewertung 2005 konstatiert, dass das EFRE-Monitoring unter
der fehlenden Passfahigkeit der zugrundeliegenden Logik der EU-Politik auf der einen und
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der nationalen Politik auf der anderen Seite leidet. Wahrend die EU-Politik einer Logik der
zielorientierten Umsetzung folgt, werden die nationalen Politiken bislang durch eine
regelgesteuerte Umsetzung gepragt. Eine Konsequenz davon ist, dass kaum eine nationale
Forderrichtlinie fir die Umsetzung der Forderung Ziele in einer Art und Weise definiert, die
eine eindeutige Abschatzung der Zielerreichung erméglichen. Da aus Sicht der umsetzenden
Stellen nicht das OP sondern die Landesférderrichtlinien die maRgebliche Grundlage sind,
haben die meisten Akteure auf Verwaltungs- und Politikebene nur begrenztes Interesse an
detaillierten Informationen (Uber Ergebnisse und Wirkung der Foérderung. IfS/MR
konstatierten, dass ,solange diese Grundkonstellation andauert, ein aufwandiges
Monitoringsystem Gefahr lauft, Informationen zu produzieren, die nicht genutzt werden®
(2005: 65). An diesem strukturellen Problem hat sich auch in der neuen EU-Fdérderperiode
nichts verandert.

Neben institutionellen Eitelkeiten und politischen Uberzeugungen herrschte bisher wenig
Wissen uber nicht-intendierte Wirkungen von zu fordernden Vorhaben. Sie waren aus
diesem Grund in der Vergangenheit im Bewusstsein der politischen Entscheidungstrager
wenig prasent, so auch die Auswirkungen von Fordervorhaben und deren Konsequenzen auf
die Verkehrsentwicklung. Mit der SUP liegt ein Instrument vor, welches negative
Umweltauswirkungen zwar berlcksichtigt, das jedoch in der jetzigen Ausfuhrung aufgrund
seiner nicht vorhandenen Bindungswirkung ein stumpfes Schwert darstellt.

6.1.2.3 Forderverfahren eines Vorhabens aus dem operationellen Programm —
Beispiel: Gemeinsaftsaufgabe ,,Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur®
Die einzelbetriebliche Investitionsférderung ist ein Vorhaben der Prioritdtsachse 2 des EFRE-
OP 2007-2013 zum Ziel der Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der sachsischen
Wirtschaft. Durch die Aufnahme des Vorhabens in das OP wird die additionale Finanzierung
der GRW durch EFRE-Mittel sichergestellt. Nachfolgend soll einerseits aufgezeigt werden,
wie die Zusammenfihrung von europaischen EFRE-Mitteln mit nationalen Mitteln fir die
einzelbetriebliche Investitionsforderung (GRW-Mittel) erfolgt und andererseits, wie die
Bewilligung der GRW-Mittel erfolgt, um in einem spateren Schritt Reformmdglichkeiten
ableiten zu kénnen.

Die Verteilung des gesamten EFRE-Fordermittelvolumens in Hohe von 3,1 Mrd. Euro auf die
Prioritdtsachsen werden im Kapitel 6.2 beschrieben. Demnach unterstitzt die EU Sachsen
bei der ,Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der gewerblichen Wirtschaft” mit 588 Mio. Euro
im Zeitraum 2007-2013. Mit einem Wert von 500 Mio. Euro entfallt der gréRte Anteil hiervon
auf die einzelbetriebliche Investitionsforderung und 30 Mio. Euro auf die wirtschaftsnahe
Infrastruktur (vgl. Abbildung 24), die unter Einhaltung der EU-Beihilfebestimmungen
additional zu den, von Bund und Landern, bereitgestellten Mittel im Rahmen der GRW zum
Einsatz kommen. Das Zuschussvolumen im Rahmen der GRW bewegte sich im Zeitraum
2001-2006 in Sachsen zwischen 300 und 600 Mio. Euro.

Im Jahr 2005 wurde in Sachsen ein Zuschussvolumen in Héhe von 338 Mio. Euro gewahrt,
wovon 178 Mio. Euro aus dem EFRE stammten. Im Jahr 2006 wurden GRW-Zuschlisse in
Hoéhe von 579 Mio. Euro gewahrt, wobei 207 Mio. Euro auf den EFRE entfielen. Die
jahrlichen EFRE-Finanzierungssatze zur Erganzung von Bundes- und Landesmitteln sind
demnach von den gefdrderten jahrlichen Investitionen abhangig.
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Gemal dem sachsischen Rahmenplan fur die GRW mussen die nachfolgenden Kriterien
durch ein Unternehmen erflllt werden, das Férderung in Anspruch nehmen méchte:

= Unternehmen entspricht einer Branche der ,Positivliste®,

= Wenn nicht, unternehmensspezifischer Nachweis zur Erfiillung des sog.
~Primareffektes“ (mind. 50%iger Uberregionaler Absatz),

= Schaffung von Dauerarbeitsplatzen (15% plus),

= Unternehmen entspricht nicht einer ausgeschlossen bzw. eingeschrankt (hier bedarf
es einer gesonderten Prifung) forderfahigen Branchen (,Negativliste®).

Die Fordermittelantréage seitens der Unternehmen werden durch die Sachsische Aufbaubank
gepruft. Sind nach ausfihrlicher Prifung die benannten Forderkriterien erflllt, so wird ein
positiver Fordermittelbescheid gewahrt. Die Sachsische Aufbaubank prift im Rahmen der
Mittelverwendungsprufung den Verbleib der Fordermittel und den tatsachlichen
Arbeitsplatzzuwachs nach einem standardisierten Verfahren 3-5 Jahre nach Bewilligung der
Mittel. Sind die Kriterien der Fordermittelvergabe nicht erflllt, verfiigt sie Uber den
Sanktionsmechanismus der Fordermittelriickerstattung.

6.2 Ziele und Aufgaben

Als Oberziel der Strukturfondsforderung durch den EFRE fir den Freistaat Sachsen
wurde die nachhaltige Entwicklung des Landes durch die Verbesserung der Voraus-
setzungen fiir ein umweltvertragliches Wirtschafts- und Beschaftigungswachstum benannt.
Gunstige Uberregionale Wettbewerbspositionen flir Sachsen sollen gesichert werden. Die
Wirkungen des Programms sollen sich langfristig in der 6konomischen und 6kologischen
Leistungsfahigkeit der Region widerspiegeln.

Untersetzt wird das Oberziel durch spezifische Ziele auf der Ebene von drei thematisch
geblindelten Prioritatsachsen (vgl. Abbildung 24), welche in den Analysen als Handlungs-
felder identifiziert wurden.
= Priorititsachse 1 — Starkung von Innovation, Forschung, Wissenschaft und
Bildung: 1,229 Mrd. Euro (= 39,7%)
= Priorititsachse 2 — Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der sachsischen
Wirtschaft: 0,588 Mrd. Euro (=19%)

= Priorititsachse 3 — Ausbau und Verbesserung der Infrastruktur fiir ein
nachhaltiges Wirtschaftswachstum: 1,234 Mrd. Euro (= 39,9%)

Die Handlungsfelder stimmen dabei tberein mit:
= den europdischen und nationalen Zielen der Regionalpolitik,

= den Empfehlungen der Halbzeitbewertung und der Aktualisierung der
Halbzeitbewertung des EFRE-Programms 2000 bis 2006,

= den Ergebnissen der soziobkonomischen Analyse und

= den Erfordernissen der zu erwartenden wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung
unter Beachtung der demografischen Entwicklung (SWOT-Analyse).

Aus den genannten Zielen und Grundsatzen ergibt sich flir den EFRE im Freistaat Sachsen
die folgende Programmstruktur mit den einzelnen Vorhaben sowie den zur Verfigung
stehenden EFRE-Mitteln:
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Abbildung 24: Aufteilung der EFRE-Mittel 2007-2013 nach Prioritdtsachsen und Vorhaben fiir den Freistaat Sachsen

Prioritdatsachse / Vorhaben EFRE-Mittel Anteil an

2007-2013 EFRE gesamt
(in Mio. €) (in %)
|nnmf5|un, Wmsenscﬁaﬂ, Forscﬁung, Elldung 1.!!!,5 55,”
Einzelbetriebliche FuE-Projekiz zur Entwicklung neusr Produkte und Yerfahren 240.0 7,76
FuE-Kooperation zur Entwicklung neuer Produkte und Verfahren (Verbundprojekie) 2500 3,08
Férderung des Technologistransfers 450 145
Risikokapital fur junge Technologigunternehmen 35,0 1,12
Infrastruktur sowie Forschungsprojekie im Bereich Wissenschaft, Forschung und Technologie 151,68 490
Hochschulhaufirderung 195.9 6,33
Férderung des Einsatzes innovativer Informationstechnologie (E-Business) in KMU 50 0,16
Férderung der Infrastrukiur der Berufsakademie 10,0 0,32
Informations- und Kommunikationstechnik an Schulen 16,0 052
Baumalnahmen an Schulen 280.0 9.05
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der gewerblichen Wirtschaft h88,0 19,00
Einzelbetriehliche Investitionsforderung 500,0 16,16
Wirtschaftsnahe Infrastrukiur 30,0 0,97
Férderung von Netzwerken der Wirtschafi 15,0 043
Zinsverbilligungen und Haftungsfreistellung im Rahmen des Darlehensprogramms GuW 10,0 032
Energiesffizienz in KMU 20,0 0,65

Erleichterung des Zuganges zu nationalen und intemafionalen Markten, zu Messen und Ausstellungen 13,0 042 |
Ausbau und Verbesserung der Infrastruktur fiir ein nachhaltiges Wirtschaftswachstum 1.233,5 39,87
Stadtische und lokale Infrastrukiuren 110,0 3,56
klimaschuiz / Emeuerhare Energisn 37.0 1,20
Revitalisierung von Industrishrachen und Konversionsfiéchen A0,0 1,62
Férderung der Verkehrsinfrastruktur 50,0 1,62
Werkehrsinvestitionen in Binnenhéfen 240 073
Straltenverkehrsinfrastruktur 5500 17,78
Straltenverkehrsinfrasiruktur Hochwasserinvestitionsprogramm, Teil Ingenisurbauwerke 40,0 1,29
Hochwasserschutzinvestitionsprogramm 3650 11,80
Umfassendes e-government ! Infohighway einschl. One-Siop-Agency 75 0,24
Technische Hilfe EFRE 440 142
EFRE 3.004,0 100,00

Strukturfondsmitiel Sachsen 2007-2013 gesamt 3.966 Mio. £ 100%

davon EFRE 2094 Mio. € 78%

davon ESF 872 Mio. € 22%

" It Kabinettsbeschiuss vom 11.07.2008

Quelle: SMWA, Operationelles Programm 2007-2013, Fassung vom 11.1.2007.
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6.3 Gestaltungsprinzipien

Oberstes Ziel der Staatsregierung Sachsen beim Einsatz der EFRE-Mittel 2007-2013 ist es,
einen Beitrag zu einer selbst tragenden Wirtschaftsstruktur mit einem hohen Anteil an
Innovation und Bildung zu leisten. Spatestens mit Auslaufen des Solidarpakts im Jahr 2019
soll Sachsen in der Lage sein, ohne spezielle finanzielle Transfers eine weitgehend selbst
tragende Wirtschaftsstruktur entwickelt zu haben. Mit Beginn der Forderperiode 2007 bis
2013 wurden neue Akzente gesetzt. Die knapper werdenden Mittel sollen auf die Bereiche
konzentriert werden, die einen nachhaltigen und langfristigen Einfluss auf die wirtschaftliche,
soziale und 6kologische Entwicklung haben.

In der Prioritatsachse ,,Innovation, Wissenschaft, Forschung, Bildung“ wurden die Mittel
gegenluber der Forderperiode 2000-2006 um 10% besonders flr den Bildungsbereich
aufgestockt. Der Technologietransfer wird gestarkt und ein neues Vorhaben ,Risikokapital flr
junge Technologieunternehmen® eingefiihrt. Der Anteil fir die innovative Unternehmens-
forderung wird damit erhoht.

In der Priorititsachse ,Steigerung der Wettbewerbsfiahigkeit der gewerblichen
Wirtschaft“ geht es darum, die nach wie vor bestehende Licke im Kapitalstock besonders
von KMU zu verringern und auf dem internationalen Markt besser zu bestehen. Der im
Vergleich zur Forderperiode 2000-2006 leicht sinkende Mittelanteil soll durch eine
effizientere Ausgestaltung der Forderung ausgeglichen werden. Das trifft besonders flr das
Vorhaben “Einzelbetriebliche Investitionsforderung (GRW)“ innerhalb der Gemeinschafts-
aufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® zu.

Der Mitteleinsatz fir die Prioritdtsachse “Ausbau und Verbesserung der Infrastruktur fiir
ein nachhaltiges Wirtschaftswachstum® wird gegeniiber dem derzeitigen Forderzeitraum
um 10% reduziert. Er betragt ca. 1.225 Mio. Euro. Der Schwerpunkt in der neuen
Forderperiode liegt auf der nachhaltigen Unterstitzung des Wirtschaftswachstums durch
Vorhaben in den Bereichen Verkehr, Stralenbau, Stadtebau und Erneuerbare Energien.
Aulerdem wird ein signifikanter Beitrag zum Hochwasserschutzprogramm geleistet.

Die Vorhaben des EFRE in Sachsen werden in allen sdchsischen Regionen nach den
gleichen, landesweit geltenden forderpolitischen und forderrechtlichen Grundlagen des
Freistaates Sachsen geférdert. Eine regionale Differenzierung in den Verwaltungsvor-
schriften und Foérderrichtlinien erfolgt beim Einsatz der EFRE-Mittel im Gegensatz zur GRW-
Forderung (vgl. Kapitel 4.3.3) nicht. Die EFRE-Mittel werden in Erganzung zu bestehenden
nationalen und regionalen Foérdermitteln als Zuschisse im Rahmen von bestehenden
sachsischen Forderrichtlinien bzw. im Rahmen der GRW vergeben.

6.4 Nachhaltigkeit und Evaluierung

Die Generaldirektion Regionalpolitik der Europaischen Kommission empfiehlt in einem Leit-
faden flr das Strukturfondsbegleitsystem die Erhebung von 41 Hauptindikatoren. Die Indi-
katoren fur die Ziele ,Konvergenz und ,Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung“ gliedern
sich in die Teilbereiche Programmebene, thematische Bereiche und stadtische Proble-
me. Alle Hauptindikatoren sind der Tabelle 9 im Kapitel 5.1.1.2 zu entnehmen. Die Indikato-
ren sollen nach Vorgabe der Kommission in das System der Programmindikatoren jedes
operationellen Programms eingebunden werden, ,wann immer dies angezeigt ist* (KOM
2006: 32). Diese Formulierung ist sehr weich formuliert und Iasst Spielraume fiir die Regio-

-127 -



nen, die, wie die Auswahl von Indikatoren in Sachsen in einem spateren Absatz zeigt, auch
genutzt werden. Beispielhaft seien an dieser Stelle die Indikatoren fur ausgewahlte Bereiche
aufgelistet:

Im thematischen Bereich Direktinvestitionsbeihilfen fiir KMU sollen folgende Indikatoren
erhoben werden:

Zahl der Vorhaben,

davon Neugrindungen,

geschaffene Arbeitsplatze (Brutto / Vollzeitaquivalente) sowie
unterstitztes Investitionsvolumen.

Im thematischen Bereich Verkehrsinvestitionen wird vorgeschlagen, nachfolgende sieben
Indikatoren zu erheben:

Zahl der Vorhaben neu errichteter Straltenkilometer / davon TEN,
Zahl der Vorhaben sanierter Straltenkilometer,

Zahl der Vorhaben neu errichteter Schienenkilometer /davon TEN,
Zahl der Vorhaben sanierter Schienenkilometer,

Wert der Zeitersparnis in Euro / Jahr aus StralRenprojekten (Neubau und Sanierung),
Fracht und Personen,

Wert der Zeitersparnis in Euro / Jahr aus Bahnprojekten (Neubau und Sanierung),
Fracht und Personen sowie

Zusatzliche Personen mit Zugang zu verbessertem stadtischem 6ffentlichem Verkehr.

Als die Umwelt und die Klimaanderung betreffende Indikatoren werden seitens der
Kommission vorgeschlagen, folgende sechs Indikatoren zu erheben:

Zusatzliche Nutzer geférderter Vorhaben im Bereich Wasserversorgung,
Zusatzliche Nutzer geférderter Vorhaben im Bereich Abwasser,

Anzahl der Abfallvorhaben,

Anzahl der Vorhaben zur Verbesserung der Luftqualitat sowie
Wiedergenutzte Flachen (km?).
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Fir die thematischen Bereiche Infrastruktur und Umwelt und Wettbewerbsfahigkeit unter
dem Punkt stadtische Probleme sollen nachfolgende zwei Indikatoren erhoben werden:

= Anzahl der Vorhaben zur nachhaltigen Entwicklung und zur Steigerung der
Attraktivitat von Stadten und

= Anzahl der Vorhaben zur Férderung von Unternehmen, Unternehmergeist und neuen
Technologien.

Uber die Entwicklung bzw. die Zielerreichung der Indikatoren ist der Kommission im Rahmen
der jahrlichen Fortschrittsberichte sowie bei der Mid-Term- und Ex-Post-Evaluation zu
berichten. Bei den von der Kommission im Leitfaden vorgeschlagenen Indikatoren handelt es
sich allein um Outputindikatoren. Sie sollen der Kommission im Rahmen des Monitoring und
der jahrlichen Berichterstattung Uber die Kohasionspolitik dienen und stellen somit auch eine
Rechtfertigungshilfe flr die Strukturfondsinterventionen dar.

Der Freistaat Sachsen hat in abgewandelter Form fur sein EFRE-Programm 2007-2013 die
zu erhebenden Hauptindikatoren gemafR den drei Prioritdtsachsen und den entsprechend
verfolgten Zielen gegliedert (vgl. Abbildung 24). Die Gesamtzahl der sachsischen
Hauptindikatoren sind Anhang 12 zu entnehmen.

Nach dem bei der Kommission eingereichten Programm sollen fur den Verkehrssektor
nachfolgende Indikatoren erhoben werden. Fir die einzelnen Indikatoren sind in den
Klammern die im Verlauf der Foérderperiode zu erreichenden, quantifizierten Zielwerten
aufgefihrt.

= Neue und ausgebaute Radwege (120 km)

= Zusatzlicher Guterumschlag auf dem Wasser (537.000 t)

= Zusatzlicher Guterumschlag auf der Schiene (537.000 t)

= Zuséatzlicher Containerumschlag (28.000 TEU)

= Strallenneubau (150 km)

= StralRensanierung (250 km)

= Ingenieurbauwerke (n=150)

Anhand des Sets an Hauptindikatoren (vgl. Anhang 12) wird deutlich, dass allein Output- und
Ergebnisindikatoren fur Strukturfondsinterventionen quantitativ bewertet werden. Fur
einzelne Bereiche wie bspw. Direktinvestitionsbeihilfen, Forschungs- und wissensbasierte
Wirtschaft sowie Verkehrsinvestitionen werden anhand von Indikatoren quantitative Zielwerte
definiert, welche die auf Sektorpolitiken zurlckfuhrbaren Verkehrswirkungen jedoch nicht
erfassen. Eine integrierte Betrachtung von Verkehrswirkungen findet demzufolge nicht statt.

Allein mit dem Zielindikator ,Verringerung von Treibhausgasen® werden indirekt die
Auswirkungen des Verkehrs berlcksichtigt. Auch die Indikatoren ,Anzahl der Vorhaben zur
Verbesserung der Luftqualitat” und ,Wiedergenutzte Flachen (km?)“ kdnnen im Zusammen-
hang mit Verkehr gesehen werden.

Am 11.1.2007 wurde das OP 2007-2013 der Kommission mit den fir die Begleitung und
Bewertung notwendigen Hauptindikatoren eingereicht. Das von Sachsen eingereichte OP
wurde trotz der von den Vorgaben der Kommission fur das Monitoring abweichenden
Hauptindikatoren am Rande eines Treffens am 9.5.2007 in Hof zwischen dem deutschen
Wirtschaftsminister Glos und den europaischen Kommissaren Hibner (GD Regio) und
Spidla (GD Soziales) genehmigt. Im Mittelpunkt des Treffens stand die Unterzeichnung des
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nationalen strategischen Rahmenplans (NSRP), bei dem auch verschiedene regionale OPs
unterzeichnet worden sind.

Neben den Hauptindikatoren fordert die Kommission die Regionen auf, auch Vorhabens-
indikatoren zu erheben. Hierdurch soll eine detaillierte Uberpriifung von Ergebnissen und
Wirkungen der einzelnen Vorhaben ermdglicht werden. Die Vorhabensindikatoren — zu
differenzieren nach Output- und Wirkungsindikatoren — sollen durch die Regionen gemaf
deren beabsichtigten regionalspezifischen Vorhaben erarbeitet werden. Sie sind jedoch nicht
Bestandteil des durch die Kommission zu genehmigenden OP. Nach Aussagen von Herrn
Zienert, Mitarbeiter in der Strukturfondsverwaltungsstelle des SMWA, befinden sich die
Vorhabensindikatoren noch in der internen politischen Abstimmung (E-Mail-Anfrage am
18.4.2007). Da sie sich jedoch auch zukiinftig an den Outputindikatoren der vergangenen
Forderperiode orientiert sollen, ist nicht zu erwarten, dass es eine integrierte Betrachtung
von Wirkungen differenziert nach (positiv) intendierten und (negativ) induzierten Wirkungen
von Foérdervorhaben geben wird.

6.5 Wirkungsanalyse

Samtliche Fordervorhaben der Prioritdtsachsen beeinflussen die Verkehrsentwicklung direkt
oder indirekt. Das Mal der Verkehrsrelevanz der einzelnen Vorhaben ist jedoch schwer
quantifizierbar. Von einer deutlichen Verkehrsrelevanz bzw. von verkehrsinduzierenden
Wirkungen ist bei den — auch voluminds hohen Foérderbereichen ,Einzelbetriebliche
Investitionsférderung® (Prioritdtsachse 2) sowie ,Strallenverkehrsinfrastruktur® (Prioritats-
achse 3) auszugehen. Eine Verkehrsauswirkungspriifung im Verfahren der Genehmigung
der operationellen Programme durch die Mitgliedsstaaten ist durch die Kommission nicht
vorgesehen. Eine Wirkungsanalyse der Umweltwirkung von den im OP definierten
Vorhaben findet bei der Strategischen Umweltpriifung (SUP) statt. Verkehrswirkungen
werden dabei indirekt berlcksichtigt.

In einem Scoping-Prozess im Rahmen der Erstellung des Umweltberichtes zur
Strategischen Umweltprifung des EFRE-OP 2007 bis 2013 — unter Beteiligung der
sachsischen Staatsministerien SMWA, SMUL, SMS, SMI und unter Abstimmung mit deren
nachgeordneten Behdérden — wurde eine Vorauswahl der Vorhaben getroffen, die
voraussichtlich erhebliche Umweltwirkungen haben kénnen. Nach welchen Kriterien diese
Vorauswahl getatigt wurde, ist nicht bekannt. Die ausgewahlten Vorhaben wurden im
Umweltbericht anhand folgender Gliederung vorgestellt:

= Kurzdarstellung des Vorhabens,

= Wirkfaktoren und Wirkungszusammenhange,
= Alternativen und Optimierungsvorschlage,

= Auswirkungen der Nullvariante.

In verbal-argumentativer Form wurden Wirkfaktoren und -zusammenhange fir die
Umweltschutzgiter Biodiversitat, Boden, Wasser, Klima/Luft, Landschaft, Menschliche
Gesundheit, Bevolkerung sowie Kultur- und Sachguter abgepruft. Kumulative und
synergetische Wirkungen wurden versucht abzuschatzen. Von den insgesamt 16 gepriften
Vorhaben des Programms entfalteten zehn Vorhaben berwiegend positive Wirkungen und
drei Uberwiegend negative Wirkungen auf die Umwelt. Zu drei Vorhaben wurden im
Umweltbericht keine Angaben gemacht.
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Als MaBnahmen mit iliberwiegend negativen Umweltwirkungen werden folgende drei
Vorhaben benannt:

= |Infrastruktur sowie Forschungsprojekte im Bereich anwendungsorientierter Forschung
und Informationsversorgung,

= Einzelbetriebliche Investitionsférderung (GRW) und
= Staatsstrallenbau und kommunaler Stralenbau.

Auf die drei Vorhaben entfallen mit 1,2 Mio. Euro etwas mehr als ein Drittel der gesamten
Strukturfondsmittel aus dem EFRE flr Sachsen.

Die negativen Umweltwirkungen von Infrastrukturen im Bereich anwendungsorientierter
Forschung und Informationsversorgung werden auf die wenig integrierte Standortauswahl
der neu =zu errichtenden Institute zurtckgefuhrt. Auf die Wechselwirkungen von
Wirtschaftsférderung und Emissionen und Verkehr wird ausdricklich bei der
Einzelbetriebliche Investitionsforderung (GRW) verwiesen:

Grundsatzlich kébnnen durch zusatzliche Wirtschaftsaktivititen auch zusatzliche Schadstoff-
und Schallemissionen auftreten, nicht nur durch die Produktionsprozesse selbst, sondern
auch durch induzierte Verkehrsbewegungen (Zulieferung, Distribution, Arbeitsplatzverkehr
etc.) (ENTERRA 2006: 68).

Als ein Alternativvorschlag wird angeregt, Steuerungsinstrumente im Rahmen der
Forderrichtlinien zu entwickeln, die einerseits den Einsatz ressourcenschonender
Technologien besonders unterstitzen und andererseits einer starken
Flachenneuinanspruchnahme entgegen wirken. Interessant in diesem Kontext zu
beobachten ist ein Richtungswechsel wahrend des vergangenen %-Jahres im SMWA.
Wahrend es bei einem Expertenworkshop am 14.9.2006 in Dresden mit Herrn Nothnagel —
Referatsleiter flr Wirtschaftsférderung, Technologieférderung, GRW/EFRE — noch hieR,
dass eine Berlcksichtigung von Verkehrsauswirkungen bei der Regionalférderung als
Standortnachteil im Vergleich zu anderen Bundeslandern, die eine solche Prifung nicht
erwagen, zu werten ist, war die Position von Herrn Dr. Walter — Referatsleiter fir
Industriepolitik im SMWA — bei einem Treffen am 20.3.2007 an der TU Hamburg-Harburg
bereits eine andere. Herr Dr. Walter zeigt grolRes Interesse, 6kologische Aspekte und somit
auch die Uberpriifung von Verkehrsauswirkungen bei der zur Uberarbeitung anstehenden
sachsischen Forderrichtlinie fur die Verbundinitiativenforderung zu bericksichtigen. Ob
dieser Schwenk allein der aktuellen Diskussion um  Anpassungs- und
Verhinderungsstrategien im Bezug auf den Klimawandel entspringt, oder einem
substanziellen Politikwandel entspricht, soll hier zweitrangig sein. Zentral ist an dieser Stelle
der Fakt, dass sich hier ein MOglichkeitsfenster auftut, das es zu nutzen gilt.
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/7 Reformbedarf regionaler Forderpolitik

Aufbauend auf den Anséatzen zur Uberpriifung von Umwelt- und Verkehrsauswirkungen, (vgl.
Kapitel 5) und der Beschreibung der praktischen Umsetzung der Regionalférderung in
Sachsen (vgl. Kapitel 6) soll in diesem Kapitel der Reformbedarf fiir die derzeitigen Forder-
und Monitoringinstrumente aufgezeigt werden. Hierbei lassen sich verschiedene
Handlungsarenen fir Reformen identifizieren:

= Politikgestaltung auf europaischer Ebene,
= Politikgestaltung auf nationaler Ebene,
= Politikgestaltung auf regionaler Ebene durch die Bundeslander.

Daruber hinaus ist zu differenzieren, einerseits in eine konsequente Berlcksichtigung von
definierten Indikatorensets und andererseits in eine Veranderung von Prozessen bei der
Politikgestaltung, wobei teilweise vorhandenen Indikatorensets noch der Weiterentwicklung
bedirfen, damit sie eine mehrdimensionale Politikbetrachtung ermoglichen.

Nachfolgende Abbildung nimmt den in Abbildung 25 skizzierten EFRE-Programmplanungs-
prozess in Sachsen auf und erganzt ihn um mogliche Reformoptionen. In roter Schrift sind
verschiedene Punkte markiert, an denen Reformen bei der europaischen Strukturfonds-
programmerstellung und Implementierung ansetzen kénnen. Die einzelnen Ansatzpunkte:

Reformbedarf bei Kriterien und Indikatoren der Férderung

= Verkehrsauswirkungen auf der Strategieebene der EU-Strukturfondsforderung
= Haupt- und Vorhabensindikatoren bei der EU-Strukturfondsférderung

= Verkehrswirkungsindikatoren in der nationalen Politikgestaltung

Reformbedarf im Férderverfahren und der Prozessgestaltung
= Strategische Umweltprifung
= Scoring zur Vorhabensauswahl und EMAS als GRW-Foérdrgrundlage

werden im Folgenden skizziert. Hiermit wird eine Grundlage fur das Kapitel 9 gelegt, in dem
konkrete Reformvorschlage und Prifverfahren zu einer verstarkten Berlcksichtigung von
Verkehrswirkungen bei der Ausgestaltung der regionalen Foérderpolitik vorgestellt werden.
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Abbildung 25: EFRE-Programmplanungsprozess und Reformoptionen
(in roter Markierung) am Beispiel von Sachsen

iterativer SUP mit dem zentralen
Element Umweltbericht
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) . (Umweltwirkungen der
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gezielte
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Quelle: eigene Darstellung
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7.1 Reformbedarf bei Kriterien und Indikatoren der Forderung

7.1.1 Verkehrsauswirkung auf der Strategieebene der EU-
Strukturfondsforderung

Auf der strategischen Ebene wurde mit dem Earmarking (vgl. Kapitel 2) ein Verfahren
etabliert, das Férdervorhaben typisiert. Die Ausgabenkategorien, von denen eine besondere
Wachstumswirksamkeit erwartet wird, sollen Prioritdt bei der Forderung mit Strukturfonds-
geldern erhalten. Ist eine solche Typisierung der Ausgabenkategorien hinsichtlich dessen
Wachstums- und Beschaftigungspotenzial im Sinn der Lissabonstrategie moglich, so kann
auch unterstellt werden, dass eine Abschatzung der Vorhaben hinsichtlich deren
verkehrserzeugender Wirkungen im Sinne der Goéteborgstrategie moglich ist. Durch eine
Verkehrswirkungsabschatzung kénnten die Ausgabenkategorien mit intensiven Effekten auf
den Verkehr und deren negative Folgewirkungen auf die Umwelt identifiziert und somit von
der Forderung ausgeschlossen werden. Im Gegenzug waren die Ausgabenkategorien mit
geringen bzw. keinen Verkehrsauswirkungen privilegiert zu férdern.

7.1.2 Rolle der Haupt- und Vorhabensindikatoren bei der EU-
Strukturfondsforderung

Die Hauptindikatoren zum Zweck eines Gesamtmonitorings der Strukturfondsinterventionen
kénnten bei der Berlcksichtigung von Verkehrsauswirkungen eine zentrale Rolle spielen.
Wie im Kapitel 6 aufgezeigt wurde, greifen die exisitierenden Indikatoren jedoch aus zwei
Gesichtspunkten zu kurz. Erstens werden allein Aussagen zu quantifizierbaren Outputs, in
den seltensten Fallen jedoch zum volkswirtschaftlichen Outcome gemacht. Zweitens
erlauben die ausgewahlten Indikatoren keine mehrdimensionalen Wirkungsbetrachtungen.

Bei den der Kommission im OP eingereichten Hauptindikatoren des Freistaates Sachsens,
die am 9.5.2007 in Hof bewilligt worden sind, handelt es sich ausschliellich um Output- und
Ergebnisindikatoren. Im Rahmen der jahrlichen Berichterstattung und der Zwischen- und Ex-
post-Evaluation soll anhand der Hauptindikatoren ein Uberblick (iber die bisher erreichten
Ziele bzw. die Zielerreichungsgrade gegeben werden. Zusatzlich werden
Vorhabensindikatoren zur Prifung von Outputs, Ergebnis und Wirkungen (vgl. Tabelle 9
und Tabelle 11) erhoben. Ob diese eine integrierte Betrachtung von intendierten und
induzierten Wirkungen erlauben, ist sehr zu bezweifeln. Nach Aussagen von Herrn Zienert** ,
werden sich die Vorhabensindikatoren an den Indikatoren fir die abgelaufene Fdrderperiode
in Sachsen orientieren. Da hier jedoch allein Output- und Ergebnisindikatoren erhoben
worden sind, ist es wenig wahrscheinlich, dass mehrdimensionale Wirkungsbetrachtungen
anhand des vorgegebenen Indikatorensets mdglich werden.

Induzierte Verkehrswirkungen wurden in der alten Strukturfondperiode und werden gemaf
der im operationellen Programm 2007-2013 enthaltenen und in den der Kommission
eingereichten Hauptindikatoren, nicht erfasst. Sie stellen demnach weder fiir die jahrliche
Berichterstattung noch fiir die Zwischen- und Ex-post-Evaluation einen Untersuchungsge-

% Herrn Zienert, Mitarbeiter in der Fondsverwaltungsstelle des SMWA, welche den Prozess der OP-Erstellung
begleitete, als Reaktion auf eine telefonische Anfrage am 18.4.2007.
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genstand dar. Hierzu besteht ein erheblicher Reformbedarf, der im Kapitel 9 aufgenommen
wird.

7.1.3 Verkehrswirkungsindikatoren in der nationalen Politikgestaltung

Mit der im Jahr 2002 veréffentlichten nationalen Nachhaltigkeitsstrategie hat sich die rot-
griine Bundesregierung unter der Uberschrift ,Mobilitat sichern — Umwelt schonen® das Ziel
gesetzt, die Nachhaltigkeit der Verkehrsentwicklung an zwei zentralen Indikatoren zu
messen, namlich an der Verringerung der Transportintensitit® und der Verianderung des
Modal Split zugunsten von umweltschonenden Verkehrstragern.

Als mittelfristig zu erreichendes Ziel im Bereich Guterverkehr wurden im BVWPI 2003 die
Reduktion der Transportintensitidt auf 98% im Jahr 2010 bzw. 95% im Jahr 2020 zum
Vergleichsjahr 1999 (Index gleich 100%) benannt (vgl. Anhang 5).

Im Sommer 2006 wurde durch die Kurzfristprognose zur Verkehrsentwicklung (BVU et al.
2006) festgestellt, dass fur den Zeitraum 2000-2005 die Transportintensitat um 8% gestiegen
ist, anstelle der beabsichtigten geringfligigen Senkung auf 98%. Durch die Bundesregierung
wird die Verfehlung dieses Ziel mit der weiterhin zunehmenden Arbeitsteilung, einer
zunehmenden europaischen Wirtschaftsverflechtung und der Globalisierung der
Wirtschaftsentwicklung und der damit einhergehenden Zunahme der durchschnittlichen
Transportentfernungen erklart (Bundesregierung 2006: 2f).

Durch die Fraktion Blndnis 90/Die Grinen auf kurzfristige MaRnahmen zur Erreichung des
definierten Zieles angesprochen, wird seitens der Bundesregierung auf die mittelfristig
mogliche Weiterentwicklung der LKW-Maut sowie die im Masterplan Guterverkehr und
Logistik definierten MaRnahmen verwiesen. Dieser soll Ende des Jahres 2007 durch das
BMVBS vorgelegt werden.

Hinsichtlich der Veranderung des Modal Splits wurden die Zielwerte zur Erreichung eines
25%-igen Anteils bei der Eisenbahn sowie eines 14%igen Anteils der Binnenschifffahrt am
Gesamtverkehrsaufkommen im BVWPI festgehalten. Zwar liegt der prognostizierte Wert von
18,1% flr den Schienenverkehr im Jahr 2007 positiv Uber dem Zielkorridor des BVWP. Mit
einem prognostizierten Wert von 11% fir die Binnenschifffahrt im Jahr 2007 liegt dieser Wert
jedoch weit unter der beabsichtigten Zielmarge (vgl. Anhang 6). Dennoch gibt sich die
Bundesregierung optimistisch das Ziel auch in diesem Sektor erreichen zu kdnnen. Sie
bekraftigt, dass an dem Ubergreifenden Ziel der Entkopplung der Umweltfolgen des Verkehrs
von der Wirtschaftsleistung festgehalten wird (Bundesregierung 2006: 1).

Das Umweltbundesamt verwaltet ein im Internet einsehbares Kernindikatorensystem fur ein
Umweltmonitoring. Im Thema Klimaanderung werden unter der Uberschrift Klimaschutz im
Verkehrssektor die Indikatoren Entwicklung der Transportintensitat und Veranderung des
Modal Split erfasst. Daneben ist als dritter Indikator die spezifischen Emissionen im
StraBenverkehr beobachtet. Wahrend die Indikatorenentwicklung im Bereich der
Transportintensitdt und der Veranderung des Modal Split die gesetzten Ziele verfehlen,

% Die Transportintensitat setzt die Verkehrsleistung im Personen- und Giterverkehr ins Verhaltnis zum
Bruttoinlandsprodukt (BIP). Sie wird gemessen in Verkehrsleistung in Mrd. Tonnenkilometern (tkm) bzw. Mrd.
Personenkilometer (pkm) je 1000 Euro BIP. Die Entwicklung der Transportintensitat ist somit ein zentraler
Indikator um die Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehr zu beobachten.
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wurden im Bereich der Emissionen im motorisierten Individualverkehr und Stralen-
guterverkehr deutliche Fortschritte in den vergangenen 15 Jahren erreicht.

Die gestellten Nachhaltigkeitsziele allein mit technischen Verbesserungen bei der Emissions-
minderung erreichen zu wollen, reicht nicht aus. Die weltwirtschaftliche Entwicklung ist durch
einer zunehmende Arbeitsteilung und eine zunehmende Wirtschaftsverflechtung gekenn-
zeichnet. Dies fuhrt zwangslaufig zu einer Zunahme der durchschnittlichen Transport-
entfernungen. Die Transportintensitat im Guterverkehr ist im Jahr 2004 auf einen Wert von
105% (Index: 1999=100%) gestiegen. Soll das Nachhaltigkeitsziel von einer minimalen
Entkopplung (95% in 2020) erreicht werden, so sind weitere politische Anstrengungen
dringend erforderlich. Ohne eine gravierende Veranderung politischer Schwerpunkte,
einerseits hin zu einer favorisierten Forderung umweltschonender Verkehrstrager und
andererseits hin zu einer Forderung regionaler Wertschépfungsketten im Rahmen einer
Clusterforderung, erscheint die Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele nicht realistisch
erreichbar.

7.2 Reformbedarf im Forderverfahren und der Prozessqgestaltung

Die Messung von Zielerreichung und Wirkungen der EU-Strukturfondsinterventionen auf
Landesebene kann auf verschiedene Ebenen untergliedert werden:

= Ebene des gesamten operationellen Programms,
= Ebene der Prioritdtsachsen,

= Ebene der Vorhaben® und

= Ebene der einzelnen Forderprojekte.

Folglich muss auch die Uberpriifung von Umwelt- bzw. von Verkehrswirkungen, an den
benannten Ebenen ansetzen.

7.2.1 Strategische Umweltpriifung (SUP)

Wahrend auf der Programmebene die SUP als geeignetes Instrument zur Prifungen von
Umweltwirkungen (vgl. Kapitel 5) aufgezeigt wurde, werden die negativen Auswirkungen des
Verkehrs in der SUP nur bedingt erfasst. Daflir sind einerseits die oftmals unzureichende
Ausflhrung der Umweltpriifung und andererseits — in engem Zusammenhang hiermit — die
methodisch  schwierige  Abschatzbarkeit der Verkehrswirkungen von Vorhaben
verantwortlich. Beispielsweise wird im Umweltbericht der SUP flr das Vorhaben
Einzelbetriebliche Investitionsférderung in Sachsen lediglich konstatiert, dass durch
Lzusatzliche Wirtschaftsaktivititen auch zusatzliche Schadstoff- und Schallemissionen
auftreten kénnen, die nicht nur durch die Produktionsprozesse selbst, sondern auch durch
induzierte Verkehrsbewegungen (Zulieferung, Distribution, Arbeitsplatzverkehr etc.)
ausgelost werden.” (vgl. Anhang 16).

Die SUP kam erstmals flr die neue Strukturfondsperiode 2007-2013 zur Anwendung. Die
Ausflhrung der SUP muss jedoch aus verschiedenen Griinden kritisiert werden:

% In der Begriffswahl etwas irritierend ist der im Kontext des EFRE-OP fiir Sachsen 2007-2013 verwendete
Vorhabensbegriff mit Landesférderprogrammen bzw. -richtlinien gleichzusetzen und noch nicht mit konkreten
Projekten.
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= Erstens muss die Unverbindlichkeit der Ergebnisse der strategischen Umweltprifung
beanstandet werden. Anstelle einer rein empfehlenden Funktion misste eine
konsequentere Beriicksichtigung der Empfehlungen aus dem Umweltbericht
sichergestellt werden. Gefordert wird zudem, dass die im Umweltbericht formulierten
Alternativvorschlage starker in die Abwagung der Fachreferate Eingang finden
mussen.

= Zweitens sind die negativen Verkehrsauswirkungen nur unzureichend bertcksichtigt
und sollten zukunftig einen starkeren Stellenwert erfahren. Gibt dies der Rahmen
SUP-Richtlinie nicht her, so bleibt das Instrumentarium einer politik- bzw.
programmbezogenen Verkehrsauswirkungspriifung. Eine
Verkehrsauswirkungsprifung konnte fir nationale Férderpolitiken bspw. in Anlehnung
an einen Vorschlag des IFEU-Instituts fur das Bundesministerium fur Verkehr (BMV)
vor mehr als 10 Jahren, implementiert werden.

7.2.2 Scoring zur Vorhabensauswahl und EMAS als GRW-Fordrgrundlage

Auch konnte durch ein regionales Scoring-Verfahren die Auswahl von Fordervorhaben der
Strukturfondsforderung beeinflusst werden. Anhand eines standardisierten, kriterien-
gestitzten Scoring-Verfahren kénnten durch Experten nicht nur die Wachstumswirksamkeit
der Prioritatsachsen und einzelner Vorhaben(-bereiche) — wie bei der aktualisierten Mid-
Term-Evaluation in Sachsen im Jahr 2003/2005 der Fall — bewertet werden, sondern auch
deren Verkehrswirksamkeit.

Wirde ein kriteriengestitztes Scoring-Verfahren — dessen Implementierung an dieser Stelle
empfohlen wird — zum Einsatz kommen, so wirden negative Effekte des Verkehrs
(Integration externer Effekte) bertcksichtigt und die zu fordernden Vorhaben waren sicherlich
andere. Ein zweiter zentraler Reformansatz setzt auf der Ebene der einzelbetrieblichen
Unternehmensforderung an. Die Forderung im Rahmen der GRW sollte an ein etabliertes
unternehmensbezogenes Umweltmanagementsystem (EMAS/ISO 14.000) gekoppelt
werden. Hierdurch kann sichergestellt werden, dass diejenigen Unternehmen geférdert
werden, die sich Uber negative Umwelteffekte, verursacht durch Verkehr, bereits Gedanken
machen.

7.3 Zwischenfazit

Wie aufgezeigt, sind auf den verschiedenen Ebenen Indikatorensets vorhanden, die derzeitig
jedoch unzureichend induzierte Verkehrswirkungen von Politiken, Programmen und
Vorhaben abprifen. So werden fur den Einsatz der Strukturfondsmittel Hauptindikatoren
erhoben, die — bezogen auf die Verkehrsentwicklung — allein den Output in Form von
geschaffenen oder sanierten Verkehrsinfrastrukturen erfassen, kaum jedoch Aussagen zu
Ergebnissen/Outcome treffen bzw. eine integrierte Wirkungsbetrachtungen erlauben. Wird
eine integrierte Betrachtung der einzelbetrieblichen Forderung hinsichtlich deren Wirkungen
auf das Verkehrswachstum festgestellt (vgl. Auszug aus dem Umweltbericht im Rahmen der
SUP fir das EFRE-OP 2007-2013 im Anhang 16), so bleibt eine solche Information zumeist
folgenlos. Die Mdglichkeit, verstarkt integrierte Wirkungsbetrachtungen durch die Auswahl
entsprechender Vorhabensindikatoren zu ermdéglichen, wird, wie das Beispiel in Sachsen
zeigt, nicht genutzt.

- 137 -



Seit dem Jahr 2000 werden durch die europaische Umweltagentur in Kopenhagen fur die
einzelnen Mitgliedsstaaten im Rahmen des Transport and Environment Reporting
Mechanism — TERM verschiedene verkehrs- und umweltrelevante Indikatoren erhoben. Als
Monitoring-Instrument soll es Akteuren aus der Politik durch TERM ermdglicht werden, den
Fortschritt der verstarkten Integration von Umweltaspekten in bestehende Sektorpolitiken zu
kontrollieren. Die Erhebung von Indikatoren im Rahmen von TERM durch die europaische
Umweltagentur bleibt zumeist ohne europaische oder nationale Politikimplikationen. Die EU
verfugt Uber keine Sanktionsmechanismen. Die Einfihrung einer umweltschonenden
Verkehrspolitik und die Berlcksichtigung von Verkehrswirkungen bei Sektorpolitiken ist
Sache der Mitgliedsstaaten.

Die EU kann allein Malknahmenbereiche benennen, in denen Handlungsbedarfe bestehen
(vgl. ACESS-Studie 2005) und Uber Good-Practice-Beispiele in einzelnen Mitgliedsstaaten
andere Mitgliedsstaaten zur Nachahmung motivieren. Die Dynamik zum Handeln aufgrund
eines beobachteten Zurlckbleibens gegeniber anderen Staaten darf hierbei nicht
unterschatzt werden. Die Berlcksichtigung von Verkehrs(aus)-wirkungen bei der
Politikgestaltung hangt jedoch im wesentlichen von der politischen Prioritatensetzung in den
einzelnen Mitgliedsstaaten ab.

Verschiedene Ansatzpunkte zur Prifung von Umwelt- und somit auch Verkehrswirkungen im
Verfahren wurden skizziert. Die Implementierung von top-down-Ansatzen durch die EU ist
zeitaufwendig und durfte unter dem aktuellen politischen Paradigma Wachstum und
Beschaftigung schwierig ausfallen. Ubrig bleiben die nationale Ebene, bzw. bottom-up-
Ansatze ausgehend von der regionalen Ebene. Im Jahr 1999 hat das Bundesamt fur
Bauwesen und Raumordnung (BBR) einen Zielindikatorenkatalog nachhaltiger
Entwicklung mit 70 Indikatoren entwickelt, von denen auch 37 Indikatoren regionalisiert
erhoben werden koénnen. Fir ein Zeitreihen-Monitoring im Giiterverkehrsbereich sind
hiervon die folgenden drei Indikatoren von Relevanz (BBR 1999):

= Verringerung der Fahrleistung im motorisierten Guterverkehr,
* Fahrleistungsdichte im Giiterverkehr (Fahrzeug-km je Flache [km/km?]) und

= Anteil der transportierten Giter per Schiene und Binnenschifffahrt (modal split - Anteil
der geforderten Guter durch Eisenbahn und Binnenschifffahrt an den geférderten
Gultern gesamt [in %]).

Der Indikatorenkatalog sollte sowohl Defizite als auch Erfolge auf dem Weg zu einer
verbesserten Nachhaltigkeit dokumentieren und somit empirische Grundlage fir politische
Reformvorhaben sein. Nach Informationen des BBR werden die benannten Indikatoren im
Guterverkehrsbereich aktuell nicht erhoben.®” Allein die fiir die Erfolgskontrolle der
Nachhaltigkeitsstrategie relevanten Indikatoren zur Veranderung der Transportintensitat
und des Modal Split liegen jahrlich vor.

Auf der regionalen Ebene existieren verschiedene Mdglichkeiten der Ausgestaltung der
regionalen Wirtschaftsférderung, wie die Beispiele der Auspragung der GRW in Sachsen,
Sachsen-Anhalt und Brandenburg gezeigt haben. Unterschiedliche Wirkungen auf die
Verkehrsentwicklung kénnen impliziert werden. Eine Auswahl von Fordervorhaben durch ein

37 Telefoninterview am 26.3.2007 mit Frau Schmitt, Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung, Bonn.
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Scoring-Verfahren, der generelle Ausschluss von verkehrsintensiven Branchen oder die
Anwendung von Zielvereinbarungen zwischen Fordermittelgebern und Férdermittelnehmern
zur Erhéhung der Transporteffizienz eines Unternehmens seien hier beispielhaft angefihrt.

Der im vorangegangenen Kapitel skizzierte Reformbedarf und die Beschreibung von
Reformansatzen wird im Kapitel 9 aufgenommen und in Form handlungsorientierter
Reformschritte fir die verschiedenen politischen Interventionsebenen skizziert. Zunachst soll
im Kapitel 8 jedoch der Frage nach der Verkehrswirksamkeit von Clustern und Netzwerken
nachgegangen werden.
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8 Verkehrswirksamkeit von Clustern und
Netzwerken

In diesem Kapitel werden zunachst die theoretischen Grundlagen fir das Vorgehen
innerhalb des Vorhabens gelegt, das Konzept der Cluster als mdglichen strategischen Pfad
fur die Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Verkehrswachstum zu nutzen. Dazu wird
das Clusterkonzept ausgehend von den Grundtatbestanden und —logiken der raumlichen
Ballung 6konomischer Aktivitat hinsichtlich der theoretischen Herleitung und empirischen
Fundierung vorgestellt. Insbesondere werden die Determinanten der raumlichen
Konzentration benannt, um diese anschliefend auf ihre Beziige zur Optimierung und ggf.
Reduzierung von Verkehr zu diskutieren. Grundthese ist, dass der Clusteransatz im
~conceptual flow* der Regional- und Wirtschaftswissenschaften einerseits nicht Gberbewertet
werden darf. Andererseits bietet das Konzept gleichwohl einen brauchbaren Ansatzpunkt,
unter der Bedingung einer zunehmend als ,footlose“ wahrgenommenen Okonomie die
Méglichkeit der Verkehrseffizienz auf der Basis von r@umlicher Ballung zu begriinden. Darauf
baut anschlieRend die empirische Untersuchung der Fallstudien Automobilcluster und
Solarcluster in Sachsen auf, in denen der Frage nachgegangen wird, inwieweit die
Clusterforderung zu mehr oder weniger Guterverkehr beitragt.

8.1 Cluster und Netzwerke: Theoretische Aspekte und konzeptionelle
Grundlagen

Unter den aktuellen politisch-6konomischen Rahmenbedingungen (Globalisierung,
Wettbewerb, Reform des Wohlfahrisstaates) genief3t das Ziel der Férderung von
Wirtschaftswachstum in der Politik eine Uberragende Bedeutung. Wirtschaftliche Entwicklung
und (rdumliche) Arbeitsteilung sind zwei wichtige Kennzeichen moderner Industrie-
gesellschaften und gehen bisher mit einem wachsenden Verkehrsaufwand einher. Die
Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehr ist daher heute in politischen und
planerischen Programmen als Ziel verankert (vgl. beispielsweise EU-WeilRbuch: Die
europaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft (KOM(2001) 370),
S. 15). Das Ob und das Wie dieser Entkopplung ist nach wie vor wenig quantifiziert. Dies gilt
auch fur die Wirkungen o6ffentlicher Handlungsstrategien wie der Wirtschaftsférderung.

Vor dem Hintergrund des regional differenzierten wirtschaftlichen Erfolgs des Aufbau Ost
wird derzeit eine Konzentration der Forderung auf regionale Starken gefordert und
inzwischen auch realisiert. Diese so genannte Cluster- bzw. Netzwerk-Forderung erhalt vor
dem Hintergrund einer verkehrssparsamen Wirtschaftsweise und der Hoffnungen, die sich
an regionale Kreislaufe knupft, eine besondere Bedeutung. Es wird vermutet, dass sich
aufgrund der raumlichen Nahe der Unternehmen in Clustern auch die physischen
Transportbeziehungen neu justieren - die Entfernungen also abnehmen und damit der
Verkehrsaufwand verringern wird.
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8.1.1 Hintergrund

Das Prinzip der raumlichen Ballung 6konomischer Aktivitat ist ein klassischer Gegenstand
wirtschaftswissenschaftlicher und geographischer Forschung. Dies gilt im traditionellen
Theoriekontext fur Erklarungsansatze zur landwirtschaftlichen Bodennutzung (von Thinen),
zur industriellen Standortwahl (A. Weber) oder zur Entstehung stadtischer Agglomerationen
(Zentren, s. Christaller) bzw. von Marktnetzen und ihren Knoten (Lésch). Die Bildung von
Clustern (dt. Klumpen, Haufung) als Ausdruck der raumlichen Ballung wirtschaftlicher
Prozesse hat in jungerer Zeit das Interesse der raumwissenschaftlichen Forschung
gefunden. Ausschlaggebend hierfur ist ein scheinbares Paradox: Zum einen haben der
Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen, die anhaltende Reduzierung der Transportkosten sowie
in ganz besonderer Weise die Moglichkeiten der modernen Informations- und
Kommunikationstechnologien zur massiven ,Einebnung“ wirtschaftsraumlicher Differenz
gefuhrt. Nicht zufallig hat Friedman (2005) seine Zeitgeschichte der Globalisierung auf die
Formel ,The world is flat* (ebda.) gebracht. Zu den Kréaften, die seiner Ansicht nach die Welt
einebnen, gehdren u. a. Prozesse des Outsourcing, Off-Shoring und die Entstehung globaler
Supply-chains. Damit hat die globale Integration der Wertschépfung gegenuber den sich seit
den 1970er Jahren etablierenden Formen weltweiten Glteraustauschs noch einmal ein
grundsatzlich neues Niveau erreicht. Vor allem die informationstechnisch ermdglichten
Prozesse der vertikalen Desintegration (Zerlegung der Wertschopfungsketten, Outsourcing
von Leistungen, Entstehung vollig neuer Formen raumlicher Arbeitsteilung) gehen mit
erweiterten Verflechtungsmustern und vergroRerten raumlichen Aktionsradien einher. Sie
stellen insofern eine wichtige Randbedingung fir das Wachstum von Warenproduktion und
-austausch und damit auch fiir die damit einhergehenden Transportstrome dar.

Andererseits weisen viele neu entstandenen Produktionsformen bestimmte Affinitdten zu
raumlicher Ballung und Vernetzung auf. Zumindest haben sich 6konomische Aktivitaten im
Zuge der grundlegenden Veranderung der o. g. Rahmenbedingungen keineswegs
gleichmaRig im Raum verteilt, wie man dies theoretisch durchaus hatte annehmen kénnen.
Es gibt vielmehr eine anhaltende regionale Konzentration unter der Bedingung erheblich
gestiegener Standortmobilitdt. Diese Beobachtung, die Lagendijk (2006) unter das
subsummierende Label der ,territorialen Innovationsmodelle® (TIM) gestellt hat, hat in der
Regionalforschung, den Wirtschaftswissenschaften sowie der Geographie in den
vergangenen zwei bis drei Dekaden eine regelrechte Welle von Forschungen ausgeldst:
theoretisch-konzeptuell, empirisch, anwendungsbezogen. Das Spektrum dieser Ansatze
reicht von der Konzeptualisierung ,neuer industrieller Raume* (Scott 1988) bzw. neuer
Produktionswelten (Storper 1997) lber die Analyse von Clustern und Netzwerken, zu deren
Konstitutionsbedingungen insbesondere raumliche Nahe gehdrt (vgl. Maillat 1996), bis hin
zur Ausnutzung dieses Grundprinzips fur die regionale und lokale Wirtschaftspolitik im
Clusterkonzept von Michael E. Porter (1998).%

% Aufdie vielschichtige Diskussion der sogenannten New Economic Geography oder Geographical Economics wird an

dieser Stelle nicht eingegangen, da diese Diskussion vorwiegend theoretischer Natur ist und immer noch strittig
diskutiert wird, welche konkrete Orientierung aus dem Theorierahmen fiir die empirische Forschung bezogen werden
kann. (M.H.)
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Zur theoretischen Legitimation der empirischen Annahme von der Persistenz raumlicher
Ballung unter der Bedingung einer nahezu grenzenlos globalisierten Okonomie tragen
verschiedene Faktoren bei, die unter Rickgriff auf konkurrierende Theoriekonzepte jeweils
sehr unterschiedlich begriindet werden. Dabei folgt wissenschaftliches Denken, dies hat
Lagendijk (2006) mit dem Stichwort des ,conceptual flow* sehr treffend illustriert, immer auch
gesellschaftlichen Moden, generiert Erklarungsansatze, Uberprift bzw. verwirft sie, kreiert
neue Konzepte, ohne dass die bereits eingefiihrten Ansatze auch zu Recht modifiziert oder
verworfen werden. Insofern sind die jeweils neuen, ,angesagten“ Konzepte nicht nur
grundsatzlich kritisch zu Uberprifen, sondern auch in einen Zusammenhang mit &lteren,
allein aufgrund dieser Tatsache nicht notwendiger Weise veralteten Anséatzen zu stellen.

8.1.2 Grundidee und Konzeptualisierung

Das Phanomen der rdumlichen Ballung kann im Grundsatz auf die Feststellung von Alfred
Marshall (1890) zurlckgefiihrt werden, nach der die Konzentration von Aktivitaten in Zeit und
Raum erstens direkte Vorteile mit sich bringt, die auch als ,interne“ bzw. ,externe*
Ersparnisse bezeichnet werden. Interne Ersparnisse ermdglichen dem Unternehmen eine
hohere Produktivitat durch Skaleneffekte, was vor allem auf geringeren Stiickkosten durch
einen hoheren Output beruht. Externe Ersparnisse gehen aus der Nachbarschaft von
gleichartigen (Lokalisation) oder unterschiedlichen (Urbanisation) Unternehmen am gleichen
Standort hervor, so dass durch den Aufbau von Markt- und Verflechtungsbeziehungen
Kostensenkungen, Produktivitatsfortschritte oder generelle Wettbewerbsvorteile erzielt
werden kdnnen. Dartber hinaus sah Marshall in solchen lokalisierten Verbundsystemen und
Netzwerken die Erzeugung einer diffusen ,industriellen Atmosphare®, die weniger explizite
Kostenvorteile als vielmehr die Ausschoépfung impliziter Nutzen erméglicht.

In jlingerer Zeit haben sich die Rahmenbedingungen flir solche Prozesse Uiberlagert.
Wirtschaftliche und wissensbasierte Transaktionen sind nicht mehr dauerhaft auf rdumliche
Néhe angewiesen, sondern kdnnen dank Transport und Telekommunikation Uber grofle
Entfernungen hinweg organisiert werden. Dass es statt der seit Mitte der 1990er Jahre
immer wieder prognostizierten Aufhebung alles Raumlichen im Kontext der nivellierenden
Technologien (vgl. die Paraphrase vom ,Death of Distance® oder dem ,End of Geography*)
vielmehr eine anhaltende Tendenz zur Ballung Okonomischer Tatigkeiten gibt, wird in
neueren Ansatzen allgemein mit dem Vorhandensein spezifischer Netzwerke und
Verflechtungsstrukturen erklart. Dabei spielen vor allem solche Beziehungen und Bezlige
eine Rolle, die implizites Wissen (tacit knowledge) bereitstellen, das nicht ohne Weiteres auf
formalisierten Markten zu erwerben ist. Vielmehr sind hierfir schwach formalisierte und
informelle Netzwerke von Bedeutung. Bei genauerer Betrachtung sind es drei Ansatze, die
sich als Begriindungszusammenhange fir raumliche Ballung unterscheiden lassen und auf
denen das Konzept der Cluster aufbaut (vgl. Bathelt/Glickler 2003, 190/191). lhre
Darstellung entspricht durchaus einer zeitlichen Abfolge, in der sie in den wissenschaftlichen
Diskurs eingebracht wurden:

= |okalisierte Produktionssysteme,

= Sozio-institutionelle Einbettungsformen und

= |nnovations- und Lernprozesse.
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In jeder dieser drei Stufen werden unterschiedliche Faktoren als ausschlaggebend dafir
angesehen, dass es zu raumlicher Ballung kommt: im ersten Fall sind es Transport- und
insbesondere Transaktionskostenvorteile durch die rdumliche Koppelung von Standorten
und Aktivitaten, im zweiten Fall informelle und formelle Informationsflisse, die auf einem
gemeinsamen sozio-kulturellen und —institutionellen Rahmen basieren, im dritten Fall
spezifische Formen der Generierung von Wissen und daraus resultierenden Innovationen.
Die fortschreitende Dezentralisierung 6konomischer Aktivitdt auf der Basis billiger Energie
und moderner Mobilitat hat rdumliche Bindungen zwar gelockert, ohne dass auf interne und
externe Ersparnisse verzichtet werden muss. Die Triebkrafte dieser drei ,modernen’ Formen
der Produktion von spezifisch raumgebundenen Formationen 6konomischer Aktivitat tber-
lappen bzw. erganzen sich teilweise, und sie besitzen vermutlich auch einen gemeinsamen
Ausgangspunkt, der sich mit glnstigen Transportkosten und insbesondere Agglomera-
tionseffekten verbindet.

8.1.2.1 Lokalisierte Produktion und Transaktionskosten

Das Phanomen der Transaktionskosten wurde vor allem von Coase (1937) und Williamson
(1975) in die Diskussion eingefiihrt. Zu diesen Kosten gehéren die Such- und Informations-
kosten, Verhandlungskosten und Kontrollkosten, die unter den veranderten Bedingungen
von Wettbewerb, Komplexitat, Reichweite und Unsicherheit zunehmend die Unternehmens-
politik bestimmen. Aufgrund des veranderten institutionellen Umfeldes und der institut-
ionellen Arrangements der Wirtschaft werden die Vereinbarung von Vertragen, die Auswahl
von Partnern, der Aufbau von Marktbeziehungen, der Umgang mit Vertrauen etc. immer
wichtiger. Die dabei entstehenden Kosten werden nun unter dem Begriff der Transaktions-
kosten subsummiert. Der Transaktionskostenansatz ermdglicht den Einbezug veranderter
betrieblicher und zwischenbetrieblicher Organisationsmuster in die Beurteilung von
Standortstrategien der Unternehmen. Dies geschieht vor allem mit Blick auf vertikale
Desintegration, das verstarkt praktizierte Outsourcing und neue Muster raumlicher
Arbeitsteilung.

Transaktionskosten haben auch eine explizit rAaumliche Dimension, und ihre breite Rezeption
in den Regionalwissenschaften wird von Lagendijk (2006) als ,strucuralist-organizational
phase” in der Entwicklung territorialer Innovationsmodelle angesehen: Wenn der Regelungs-
bedarf steigt, wenn die Notwendigkeit zum Abschluss und zur Kontrolle von Vertragen und
zum Aufbau von Vertrauen zunimmt, dann bekommt der Faktor Raum bzw. Distanz eine
neue Qualitat. Nichts anderes kennzeichnet den Umstand, dass sich moderne Fertigungs-
netzwerke haufig regional ,clustern®, dass sich Zulieferer in einem bestimmten Radius um
das Montagewerk ansiedeln, um in enger Abstimmung mit dem Abnehmer produzieren und
Just-in-time® anliefern zu kénnen. Ein anderes Beispiel geben Lokalisationseffekte, die zur
raumlichen Ballung von Unternehmen oder bestimmten Funktionen in einer Region an einem
Standort fuhren. Die kurze Distanz erlaubt hier eine Begrenzung der Transaktionskosten. Mit
einem raumbezogenen Begriff und Konzept der Transaktionskosten arbeiten die sozial- und
wirtschaftsgeographischen Forschungsansatze im Kontext der ,flexiblen Spezialisierung®,
z. B. in Kalifornien (vgl. Scott 1988; Storper/Walker 1989; Scott/Soja 1996).
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8.1.2.2 Sozio-institutionelle Einbettung

Ein schwer Uberschaubares Feld von dkonomischer, politik- und sozialwissenschaftlicher
sowie industriesoziologischer bzw. geographischer Forschung hat sich in den vergangenen
zwei bis drei Dekaden mit Formen der sozio-institutionellen Einbettung unternehmerischen
Handelns befasst. Zentrale Denkfiguren verbinden sich mit der neuen Institutionenékonomie,
teilweise auch mit der Regulationstheorie bzw. postfordistischen Ansatzen (vgl. Schamp
2000, 5ff.). Eine ihrer gemeinsamen Wurzeln dirfte das vom Soziologen Marc Granovetter
(1985) entwickelte Konzept der ,Embeddedness” sein. Er widmet vernetzten Interaktions-
und Wertschopfungsstrukturen in der Erklarung von unternehmerischen Verflechtungen
besondere Aufmerksamkeit, und er sieht sie auch als eine wichtige, in den traditionellen
(raumlosen) Wirtschaftswissenschaften vernachlassigte Erklarungsgrofe flir den Erfolg
bestimmter Unternehmen bzw. Regionen gegenuber anderen.

Das Spezifikum dieses Ansatzes liegt auf zwei Ebenen: Als Einbettungsfaktor dienen erstens
nicht nur persénliche und institutionelle Kenntnis und Vertrautheit (die Begrenzung von
Risiko durch Vertrauen hat bereits zentralen Stellenwert in der Transaktionskostentheorie),
sondern dariber hinaus ein akzeptiertes Regelwerk und gemeinsame Traditionen. Dies
wurde auch als institutionelle Dichte (,institutional thickness“) bezeichnet. Zweitens wird
erfolgreiche Embeddedness nicht auf dem Wege ausgepragter Beziehungen, sondern
gerade auch als schwache Einbettungsform mit loser Koppelung der Akteure gewahrleistet
(,the strength of weak ties®). Es geht dabei also nicht nur um kontaktintensive Milieus und
womadglich abgeschottete Gruppendynamiken, die nicht ohne weiteres offen flir Zugang von
auflen sind, sondern auch um formelle und informelle Regelwerke, die einer gréReren
Anzahl von Marktteilnehmern Teilhabe gewahren. Die Bezlige zur raumlichen Ebene dieser
von Lagendijk (2006) auch als ,socio-institutional phase® in der Entwicklung von territorialen
Innovationsmodellen bezeichneten Etappe liegen ahnlich wie zuvor bei den Vorteilen eines
gemeinsamen Handlungsrahmens fiir unterschiedliche Akteure. Diese Gemeinsamkeit muss
nicht nur, kann aber auch raumlich bzw. lokal konstituiert sein (vgl. Hess 2004). Die Vorteile,
die aus einer entsprechenden Ballung hervorgehen, moégen weniger direkt messbar sein als
sich vielmehr indirekt ergeben. Trotzdem kdénnen sie fir die Frage des raumlichen
Arrangements und der Organisation des Verkehrs von Bedeutung sein.

8.1.2.3 Innovations- und Lernprozesse

Das dritte GroRparadigma mit besonderer Bedeutung fir die Erklarung raumlicher Konzen-
tration in Zeiten geringer Transportkosten und wachsender Verflechtungsdynamik richtet sich
auf Formen der Wissensgenerierung und —zirkulation in regionalen Innovationssystemen.
Wahrend in lokalisierten Produktionssystemen der materielle ,flow“, die Zuliefer- und
Abnehmerverflechtung im Mittelpunkt steht, sind es in Innovationssystemen vor allem
Kommunikation, Interaktion und Zirkulation von Wissen. Die entsprechenden, mehr oder
minder gebietsbezogen organisierten Trager dieses Wissens kdnnen Einzelpersonen oder
aber Gruppen sein. lhr Interaktionszusammenhang wird auch als Milieu bezeichnet in
Abhangigkeit von der Intensitat bzw. Dichte der Interaktion (Kontakt). Die besondere
Produktivitdt mancher dieser Milieus klassifiziert sie auch als ,kreativ*“.

Am empirischen Fallbeispiel der neuen Medien und Kulturproduzenten wurde die
Beobachtung gemacht, dass diese kreativen Milieus spezifische Raumanspriche haben und
diese an bestimmten Orten vorfindbar sind. Diesbezlglich prototypisch sind und waren in
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besonderer Weise die sogenannten kreativen ,districts® grofRer Stadte, etwa Los Angeles,
San Francisco und New York City (vor allem Manhattan) in den USA bzw. Paris, London
oder Miinchen und Berlin in Europa. Solcherart urbane Affinitaten der kreativen Milieus
wurden seither in einer groReren Anzahl von Fallstudien nachgewiesen, in einem breiten
Spektrum von traditionellen Sektoren wie dem Verlagswesen bis hin zur Produktion von
Internet-,content®. Damit wurde auch die These von der Aufhebung raumlicher Differenz
durch neue IuK-Technologien scheinbar widerlegt. Historisch gesehen waren es zudem
immer auch die Stadte und groRen Zentren, in denen Kreativitat und Wissen geschopft
wurden, in denen das stattfand, was Georg Simmel ,Geistesleben® nannte.

Die anhaltende Tendenz zur Ballung solch kreativer, kunstlerischer und technologieinten-
siver Tatigkeiten wird mit dem Vorhandensein spezifischer Wissensnetzwerke und Kommu-
nikationsstrukturen erklart. Dabei spielen vor allem solche Beziehungen und Bezlige eine
Rolle, die implizites Wissen (tacit knowledge) bereitstellen, das nicht ohne Weiteres auf
formalisierten Markten zu erwerben ist (codified knowledge). Vielmehr sind hierfir schwach
formalisierte und informelle Netzwerke von Bedeutung, in denen diese Wissensmodi
ausgetauscht werden. Um deren Knotenpunkte verorten sich auch die sozialen Milieus:
,Decisions by both employers and artists interact to build artistic enclaves” (Markusen/
Schrock 2006, 1682). Das Vorhandensein von engmaschigen interaktionsreichen Produk-
tionsfeldern in urbanen Kontexten gilt heute als zentrales Kennzeichen von Metropolen.
Dabei sind die Verortungen der kreativen Milieus innerhalb der Metropolen auf spezifische
Weise differenziert: es sind immer ganz bestimmte, nicht selten auch im Zeitablauf
periodisch wechselnde ,Lagen® bzw. Orte, an denen sich z. B. unternehmerisch Kreative
ballen. Lagendijk (2006) nennt diese dritte Phase der Entwicklung territorial gebundener
Innovation wegen ihrer spezifischen Entstehungsbedingungen ,cognitive phase®.

8.1.3 Kiritische Reflektion der Ansatze

Cluster-Ansatze, ,conceptual flow“ und die Grenzen des ,Dritten Italien”

~Seductive though the cluster concept is, there is much about it that is problematic,
and the rush to employ ‘cluster ideas’ has run ahead of many fundamental
conceptual, theoretical and empirical questions. Our aim is to deconstruct the cluster
concept in order to reveal and highlight these issues. Our concerns relate to the
definition of the cluster concept, its theorization, its empirics, the claims made for its
benefits and its advantages, and its use in policy-making. Whilst we do not wish to
debunk the cluster concept outright, we do argue for a much more cautious and
circumspect use of its notion, especially within a policy context: the cluster concept
should carry a public policy health warning.” (Martin/Sunley 2003, 5)

Martin und Sunley (2003) haben in ihrem Aufsatz eine der umfassendsten Analysen des
Uber einen groReren Zeitraum nahezu unhinterfragt propagierten Cluster-Konzepts vorgelegt
und markieren damit im ,conceptual flow“ eine zunehmend kritische Positionsbestimmung
mit dem einst favorisierten Ansatz. Sie konzentrieren ihre Analyse auf die folgenden Punkte:
Das Cluster-Konzept sei erstens chaotisch aufgrund seiner schwammigen Verwendung
dieses Begriffs fur aulerst verschiedene, in sich heterogene Inhalte. Zweitens sei hinsichtlich
der Frage der regionalen Konzentration bzw. rdumlichen Ballung ungeklart, ob es sich um
eine mehr oder minder zufallige Begleiterscheinung oder eine tatsachlich kausale Beziehung
handele wie sie vor allem von Wirtschaftsgeographen immer wieder behauptet wirde.
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Drittens sei der Clusteransatz als Politikkonzept jenseits theoretischer Begrindung und
empirischer Beweisfilhrung vor allem deshalb so popular, weil er in eine Reihe aktuell
angesagter politisch-programmatischer Denkfiguren des New Regionalism passt, also in
dezentrale, subsidiar angelegte und bottom-up verfolgte Politikstrategien, denen immer auch
eine Nahe zur neoliberalen politischen Okonomie anhafte. Cluster seien aufgrund einer
deterministischen Rezeption des Porterschen Gedankenguts durch die Politik, so Martin und
Sunley, zu einer ,Marke®, einem Mythos geronnen. Sie werden als Motor einer nahezu
universellen, wenn nicht beliebigen Produktion von Mehrwert in Regionen gesehen, fir die
es weder eine brauchbare Theorie noch eine empirische Beweisflihrung gabe (ebda., 29).

Eine realistische Einschatzung des Cluster-Ansatzes und dessen sinnvolle Verwendung wird
von den Autoren nicht grundsatzlich verworfen. Es werden daran aber bestimmte
Anforderungen gestellt. Diesbeziiglich verweisen Martin und Sunley in Ubereinstimmung mit
anderen Quellen (vgl. Oinas 2002) darauf, dass es je spezifische Vor- und Nachteile der
Clusterentwicklungen gibt, wie Innovation vs. technologische Gleichférmigkeit, Uberpro-
portionales Wachstum vs. steigende Arbeitskosten, hdhere Produktivitdt vs. steigende
Infrastruktur- und Standortkosten, z. B. flirs Wohnen, steigende Profitabilitat vs. wachsende
soziale Polarisierung und Ungleichheit, Griindungsaktivitat vs. drohende Sackgassen-,lock
ins“ (ebda., 27). Hinzu kommen zeitlich-differenzierte Entwicklungsdynamiken (z. B. in
Abhangigkeit von Konjunkturzyklen), die auf Branchenkonzentrationen Uberproportional
durchschlagen kénnen und eine gezielte Steuerung von Clustern im Sinne von Politik und
Planung erschweren (vgl. Lorenzen 2005). Hassink (2007) hat am Beispiel der Textilindustrie
im Westminsterland auf die Probleme und Risiken von Clusterentwicklungen hingewiesen,
die bereits am Beispiel der Montanindustrieregionen und ihrer sehr spezifischen regionalen
Settings, Kulturen und Regulationsformen untersucht wurden: Eine zu starke Einbettung von
Unternehmen kann sich auch als Nachteil fiir Regenerierungsstrategien erweisen.

Eine zweite kritische Reflektion zum Themenkreis der rdumlichen Ballung bezieht sich auf
das in den vergangenen Dekaden wiederholt als Referenzmodell herangezogene Beispiel
des sogenannten ,Dritten Italiens®, d. h. des kleinbetrieblich-mittelstandischen, handwerklich
und auf enge Verflechtungen orientierten Produktionsmodells Mittelitaliens (das zwischen
dem Ersten ltalien der hoch-industrialisierten Po-Ebene und dem Zweiten ltalien, dem
strukturell unterentwickelten Siden verortet ist). Die sogenannten Industriellen Distrikte, die
auf einer regionalen Malistabsebene vergleichbar sind mit wirtschaftsraumlichen Clustern,
wurden auf der Basis von lokalen und regionalen Verflechtungen als Erfolgsmodell fiir die
regionale Entwicklung angesehen. Als Vorteil wurde insbesondere gesehen, dass es den
Schwankungen des weltmarktorientierten und konzernabhangigen Produktionsmodells durch
eine groliere regionale Diversifizierung und Vernetzung Uberlegen sei (vgl. Storper 1997).
Die kritische Bilanzierung durch Hadjimichalis (2006) hat indes empirisch nachvollziehbar
aufgezeigt, dass auch die Industriedistrikte des Dritten Italien nicht vor den externen
Einflissen des Weltmarktes gefeit sind und Wahrungsschwankungen, auslandischen
Direktinvestitionen, Konzernstrategien bzw. Ubernahmen und Prozessen der De-
lokalisierung ausgesetzt sind. Diese unterlaufen die vermutete regionale Stabilitat dieser
Distrikte und lassen zumindest die gelegentlich euphorische Bewertung dieses
Produktionsmodells in einem anderen, nichternen Licht erscheinen. Dies spricht, ebenso
wie die kritische Auseinandersetzung mit dem empirischen Gehalt von Cluster-Ansatzen
durch Martin und Sunley, fir eine differenzierte Bewertung von Mdglichkeiten und Grenzen
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der lokalen und regionalen Ballung. Sie sollte in beide Richtungen offen sein und weder
positiv noch negativ deterministisch argumentieren.

So sehr grundsatzlich auch die Risiken einer eindimensionalen Politik der Clusterférderung
zu sehen sind, so verbinden sich damit grundsatzlich aber auch Chancen. Deren Mobili-
sierung hangt zum einen von einer realistischen Einschatzung der Leistungsfahigkeit des
Cluster-Ansatzes an sich ab, zum anderen von der praktischen Umsetzung konkreter
Konzepte. Die systematische Einordnung von Cluster-Konzepten in die Weiterentwicklung
von territorialen Innovationsmodellen durch Lagendijk (2006) sowie ihre kritische empirische
Bilanzierung, hier stellvertretend diskutiert am Beispiel der Analyse von Martin und Sunley
(2003), hat zwei wichtige Konsequenzen fur diese Untersuchung: zum einen wird an neue
konzeptuelle Ansatze der Anspruch gestellt, sich nicht nur vom aktuellen Mainstream bzw.
den jeweils neuesten Modellen leiten zu lassen, sondern auch bisher vorliegende
Erklarungsansatze einzubeziehen. Dies wirde im Fall der Cluster bedeuten, nicht nur auf
Wissensproduktion und —zirkulation im Sinne der ,cognitive phase” zu setzen, sondern sozio-
institutionelle Faktoren wie auch lokalisierte Produktionssysteme bzw. materielle linkages in
diesem Zusammenhang zu bericksichtigen. Denn auch der wissenschaftliche Umgang mit
Clustern ist kritisch zu hinterfragen: wenn dieses Konzept erst unkritisch verabsolutiert wird,
um anschlieBend dekonstruiert und nahezu verworfen zu werden. Vielleicht liegt die
Wahrheit auch hier in der Mitte: in der unvoreingenommenen Priifung des Konzeptes auf
Validitat, Steuerbarkeit und mégliche Beitradge zur Verkehrseffizienz. Die Anschlussfahigkeit
sozio-institutioneller und kognitiver, wissensbasierter Konzepte an eher materielle
Verflechtungsbeziehungen der lokalisierten Produktionssysteme lasst sich bis zu Marshall’s
Konzept der Industriedistrikte zurtckverfolgen:

,Die Transaktionsbeziehungen der Akteure [...] folgen in einem industriellen Distrikt
einer 6konomischen Rationalitdt. Diese wird jedoch immer wieder modifiziert und
Uberformt durch die soziale Eingebundenheit aller Akteure. Durch die intersubjektiv
geteilten Formen des sozialen Handelns wird die Interaktion und Kommunikation der
Akteure erleichtert.“ (Scheuplein 2007, 9)
Dank der groRen Anzahl an empirischen Studien zur rdumlichen Ballung liegen zum anderen
auch durchaus belastbare Indizien dafir vor, dass sich der Cluster-Ansatz unter bestimmten
Bedingungen fir die regionale Entwicklungspolitik einsetzen lasst. So haben Lundequist/
Power (2002) auf der Basis ihrer empirischen Untersuchung von 10 regionalen Cluster-
Konzepten in Schweden die These vertreten, dass solche Ansatze trotz der unstrittigen
Grenzen und Probleme mit Blick auf Begriff und Inhalte ihre Berechtigung fir regionale
Strategien haben. Sie unterscheiden vier Typen der Clusterentwicklung: (a) industriegefihrte
Initiativen, die Wettbewerbsfahigkeit und Kompetenz innerhalb existierender Strukturen
anstreben; (b) ,top-down“ Politikansatze im Kontext von ,brand-building® (Generierung von
Markenimages); (c) visionare Projekte, mit denen ein Industrie-Cluster auch ohne eine solide
materielle Substanz kreiert werden kann; (d) kleinteilige, raumlich disperse, auf natrliche
Ressourcen abhebende, zeitlich begrenzte Cluster, die eher in globale als in nationale
Systeme eingebettet sind und als Quellen von Innovation und Wettbewerbsvorteilen gelten.
Zumindest die beiden Typen a) und d) kénnen als erfolgversprechende Ansatze zur
Forderung regionaler Entwicklung gelten, denn sie verbinden inhaltliche Substanz
(vorhandene Unternehmen, Verflechtungen, Mehrwert-Aktivitdten) mit strategischer
Handlungskompetenz wichtiger Akteure. Unter diesen Bedingungen sollten sich die
Vorbehalte gegeniiber der Existenz von Clustern an sich und ihrer Politikfahigkeit relativieren
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lassen. Das bloRRe ,brand-building®, die politisch motivierte Deklaration von zufalliger
Agglomeration zum Cluster durfte dagegen wenig erfolgversprechend sein.

8.1.4 Beziige zum Verkehr

In den vorliegenden Ansatzen und Studien zu Transaktionskostendkonomien und innova-
tiven Netzwerken wird bisher kaum auf das Verhaltnis von Infrastrukturpolitik und Verkehr
eingegangen. Eine der wenigen, den Verkehrsbereich explizit thematisierenden Ausnahmen
auf diesem Gebiet ist der Beitrag von Burmeister und Colletis-Wahl (1997). Dieser ist fur die
vorliegende Fragestellung auch deshalb von Nutzen, weil die Autoren auf der Basis ihrer
theoriegeleiteten Uberlegungen einen Verstandniswandel in Bezug auf die Infrastrukturpolitik
einfordern. Sie stellen ihren Entwurf unter das konzeptionelle Dach des Begriffs der
Lproximity* (Nahe). lhr Beitrag versucht, diesen Gegenstand in dreierlei Hinsicht neu zu
betrachten: zum einen in Bezug auf ein systematisches, interdependentes Verstandnis der
zugrundeliegenden Wirkungsbeziehungen, zum anderen zur Differenzierung zwischen
Jransformation® (Produktionsprozess) und ,circulation® (Material-, Informations- und
Wissensstrome) und schliellich in Bezug auf die Bedeutung raumlicher Nahe fir den
Produktionsprozess (Burmeister/Colletis-Wahl 1997, 233f.). Verkehr wird dabei unter
Bezugnahme auf Storper und Scott beschrieben als ,... a set of generic techniques of
transaction in the space-time-grid® (ebd., 235). Infrastruktur gilt in diesem Kontext als
,generic resource for circulation® (ebd., 239). Der Wert dieser Uberlegungen fiir die
vorliegende Untersuchung liegt darin, dass ein umfassendes Verstandnis von Infrastruktur
gefordert wird, das Uber die Verkehrswege und eine reduktionistische Messung ihrer Effekte
(Uber Input-Output-Rechnungen) hinaus geht:

~Furthermore [...], transport cost and geographical accessibility appear to be only
some of the many factors that define this cirulatory dimension. It contains, of course,
a structural component through the state and performance of infrastructure. The
circulatory dimension is also determined by the organization of flows of goods,
information and knowledge.” (ebd. 1997, 237)

Zu diesen Dimensionen zahlen neben dem Glterfluss vor allem Information und externe,
nicht-handelbare Ressourcen, die durch Kooperation und organisationales Lernen mobilisiert
werden kdnnen — also solche ,assets, wie sie idealtypisch in Clusterzusammenhangen
generiert werden. Als bedeutendsten raumdifferenzierenden Faktor sehen sie die Kombina-
tion aus qualitativen und =zeitlichen Anforderungen, wie sie vielfach an Just-in-time-
Produktionssysteme gestellt werden und neben geringen Kosten folgende Aspekte
beinhalten: Zuverlassigkeit, Sicherheit, Planbarkeit, Flexibilitdt und Steuerungsfahigkeit
(ebd., 238). Die moglichen Schlussfolgerungen, die daraus flir die Ausgestaltung der
Infrastruktur resultieren koénnen, werden von den Autoren nur sehr vage benannt.
Konsequenterweise flhrt ein erweitertes Verstandnis der Produktionsprozesse auch zu
erweiterten Anforderungen an Standort und Infrastruktur: Neben die Vorhaltung der
Verkehrswege (ErschlieBung, regionale und Uberregionale Anbindung an die Verkehrsnetze)
tritt das Management der materiellen Transport- und Giterstrome sowie eine adaquate
Infrastruktur zur Handhabung der verschiedenen ,circulation modes®. Fur die hier interes-
sierende Frage, unter welchen Bedingungen radumlich gebundene Produktionssysteme eine
wettbewerbsfahige, aber nicht notwendiger Weise verkehrsaufwandige Entwicklung
erlauben, fehlen allerdings die empirischen Befunde.
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8.1.5 Konsequenzen fiir die Fallstudien

Die nachgezeichnete Diskussion um Cluster und industrielle Distrikte im Sinne der
Fragestellung dieses Vorhabens hat deutlich gemacht, dass sie immer dann einen positiven
Beitrag leisten kdnnen, wenn die organisatorische oder soziale Nahe der Akteure in einem
Beziehungsgeflecht mit rdumlicher Nahe korrespondiert. Als Kriterienraster zum empirischen
Abprifen von Clusterentwicklungen auf ihr realistisches Leistungsvermégen sind insofern vor
allem folgende Punkte relevant:

= Unternehmensdichte (welchen Umfang nimmt das Cluster ein?)

= Unternehmensbeziehungen (auf welche Weise sind die Unternehmen miteinander
vernetzt?)

= Besteht Kenntnis dartiber, welche Leistungen wo erbracht werden und zu welchem
Zeitpunkt in die Wertschopfungskette eingehen?

= Kann eine solche Kenntnis zum Ausgangspunkt fiir Verbesserungen gemacht
werden, etwa durch Ausbau regionaler Wertschépfungsstufen oder logistische
Konzepte?

Um Aussagen zu den verkehrlichen Konsequenzen treffen zu koénnen, z. B. Uber die
Bedeutung der Inbound-Verkehre bzw. die Potenziale des Clusters mit Blick auf eine
Verbesserung der Verkehrseffizienz, bedarf es dariber hinaus empirischer Befunde zur
raumlichen Verteilung von Kunden und Abnehmern, Entfernungen, gewahlten Transport-
mitteln und Transportvolumen. Sinnvoll wére die Erstellung von Produkt-Okobilanzen bzw.
Transportaufwandsanalysen. Erfahrungsgemal ist die Beschaffung der daflir notwendigen
Informationen in der Regel sehr aufwandig (Zeit, Kosten) bzw. die daflir benétigten Daten
stehen in aller Regel nicht bereit (nicht vorhanden, Betriebsgeheimnis). Dennoch wird im
Rahmen der Fallstudienbearbeitung diesem Ansatz so weit wie moglich gefolgt. Letztlich hilft
die Bewertung des Beschaffungsaufwands dieser Informationen bei der spéateren
Entwicklung eines handhabbaren Instrumentariums.

8.1.6 Auswahl der Fallstudien in Sachsen fiir die Wirkungsanalysen

Fallstudien zur vertiefenden Untersuchung von Investitionsvorhaben drangten sich zunachst
nicht auf. Es wurden daher verschiedene Stof3richtungen verfolgt, um geeignete Fallstudien
zu identifizieren. Dafur wurden zunachst alle Wirtschaftsforderungsgesellschaften der
deutschen Forderlander angeschrieben. Es wurde u. a. nach geférderten und geplanten
Projekten gefragt sowie nach ,Leuchtturmprojekten®, die sich flir eine vertiefende
Untersuchung eignen wirden. Leider wurden derartige Informationen nicht zur Verfligung
gestellt. In einem zweiten Schritt wurden alle zwischen den Jahren 1995 bis 2005
gefoérderten Investitionsprojekte ausgewertet, die bei der EU auf Grund der Beihilfeverord-
nung genehmigt werden mussten. Zwar widersprach das dem definierten Auswahlkriterium
.Ex-ante-Bewertung“. Es ermdglichte allerdings die Identifizierung von Vorhaben, zu denen
Uberdurchschnittlich viel o6ffentlich zugangliches Material zur Verfliigung steht. Der dritte
gewahlte Zugang zur Fallstudienidentifikation, einen Workshop mit den wichtigsten Akteuren
in Sachsen oder Brandenburg durchzufuhren, wurde von den zentralen Akteuren nicht
befordert. Bei der Analyse der Foérderprogramme der einzelnen Bundeslander zeigte sich,
dass vor dem Hintergrund des differenzierten regionalen Erfolgs im Aufbau Ost, eine
Konzentration der Wirtschaftsférderung auf regionale Starken gefordert und inzwischen auch
gefordert erfolgte. Diese so genannte Cluster-Férderung bzw. Netzwerk-Férderung erhalt vor

- 149 -



dem Hintergrund einer verkehrssparsamen Wirtschaftsweise und der Hoffnungen, die sich
an regionale Kreislaufe knlpft, eine besondere Bedeutung und wurde daher im Sinne von
Handlungsrelevanz flir die inhaltliche Schwerpunktsetzung als sinnvoll bewertet. Nach
Ricksprache mit Vertretern der Sachsischen Aufbaubank als Foérdermittelgeber und des
Sachsischen Wirtschaftsministerium als regionaler Rahmensetzer sowie einer ersten
Bestandsaufnahme, konnten das Automobilzuliefernetzwerk Sachsen (vgl. Kapitel 8.2) und
das Solare Silizium Cluster in der Region Freiberg (vgl. Kapitel 8.3) identifiziert werden.
Diese beiden Initiativen werden im Folgenden vorgestellt, ihre Entstehungsbedingungen
skizziert und die damit verbundenen intendierten Wirkungen (Arbeitsplatzeffekte) und nicht
intendierten Verkehrswirkungen abgeschatzt.

8.2 Verbundinitiative Automobilzuliefernetzwerk Sachsen

In Ostdeutschland haben sich im Automobilzulieferbereich in den letzten 15 Jahren mehrere
Cluster auf unterschiedlichen raumlichen Ebenen gebildet und teilweise miteinander
vernetzt. Auf Uberregionaler Ebene hat sich das Automobil-Cluster Ostdeutschland
herausgebildet, dessen rdumliche Auspragung stark von den Standortentscheidungen und
Aktivitaten westdeutscher Original Equipment Manufacturer (OEM) in Ostdeutschland
beeinflusst ist. Die nachfolgende Abbildung zeigt die zehn raumlichen Schwerpunkte.
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Abbildung 26: Standorte und Aktivitaten westdeutscher OEMs in den Neuen
Bundeslidndern (Stand: 2004)
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Die meisten Unternehmen der Automobilzulieferindustrie in den neuen Landern finden sich in
Sachsen. Hier waren im Mai des Jahres 2005 Uber 400 Betriebe angesiedelt. Wie die
nachfolgende Abbildung zeigt, haben die meisten Unternehmen weniger als 250
Beschaftigte.

Abbildung 27: Anzahl der Automobilzulieferer nach Bundeslandern und
BeschiftigtengroRenklassen
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Quelle:  Ginther, Jutta; Bochow , Albrecht (2005): Die Automobilindustrie in den neuen
Bundeslandern. Studie im Auftrag des Verbands der Automobilindustrie (VDA), Halle, Jena,
S. 24 (aufbauend auf Automobilzulieferdatenbank des IIC, Stichtag 1.Mai 2005).

Nicht zuletzt diese kleinteilige Struktur der Automobilzulieferindustrie hat dazu gefuhrt, dass
sich eine Vielzahl von Kooperationen, Netzwerken und Clustern in unterschiedlichen
Regionen, raumlichen Ebenen und mit unterschiedlicher inhaltlicher Fokussierung gebildet
haben. Diese zersplitterten Initiativen wurden inzwischen mehrfach zusammengefihrt. Die
Abbildung 28 gibt einen Uberblick tiber die entstandenen Vernetzungsstrukturen.

Die Analyse der bestehenden Vernetzungsstrukturen liefert auf der obersten Ebene derzeit
das im Jahr 2004 gegriindete Automotive Cluster Ostdeutschland e.V. (ACOD). Dieses
blndelt als ,Aktionsplattform* alle ostdeutschen Automobilcluster.

Die Initiative auf Landesebene in Sachsen ist die Verbundinitiative Automobilzulieferer
Sachsen (AMZ). Darlber hinaus haben sich in den letzten Jahren in Sachsen weitere
Netzwerke und Cluster in der Automobilbranche gebildet. Neben der AMZ konnten neun
weitere Netzwerke im Bereich der Zuliefer- und Automobilindustrie in Sachsen mit
verschiedensten Organisationsformen und Zielsetzungen identifiziert werden.

Die AMZ wird im Kapitel 8.2.2 naher beschrieben, da sie erstens mit mehr als 600
Mitgliedsunternehmen als ein bedeutendes Netzwerk einzuschatzen ist und zweitens die
AMZ-Projekte mit EFRE-Mitteln geférdert wurden. Fir dieses breit angelegte und
institutionalisierte Cluster werden anhand ausgewahlter Fallbeispiele exemplarisch die
wirtschaftlichen und verkehrlichen Effekte analysiert.
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Abbildung 28: Cluster, Netzwerke und Kooperationen der Automobilzulieferer
Ostdeutschlands, insbesondere Sachsens
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Quelle: Eigene Zusammenstellung und eigene Recherchen, vgl. Anhang.

8.2.1 Automotive Cluster Ostdeutschland e.V.

Auf Initiative der in Ostdeutschland aktiven OEM wurde im Jahr 2004 das Automotive Cluster
Ostdeutschland e.V. (ACOD) gegrindet. Es bildet die Dachorganisation der flinf regionalen
Clusterinstitutionen, deren rdumliche Abgrenzungen sich an den Bundeslandgrenzen
orientieren und insgesamt alle Neuen Lander abdecken.

Nach Angaben von ACOD ist sie die ,landeriibergreifende Initiative zur nachhaltigen
Entwicklung der Automobilindustrie in Ostdeutschland® (vgl. www.acod.de, zuletzt gepruft
27.10.06). Ziel dieser Cluster-Organisation ist es, als gemeinsame Aktionsplattform aller
Automobilhersteller in den neuen Bundeslandern zu agieren, indem die regionalen
Aktivitaten geblndelt und Synergien bei der Bearbeitung von Themen innerhalb der Branche
fur ganz Ostdeutschland erzeugt werden. Die Initiative hat am 19. Juni 2006 angekundigt,
zur ,Finanzierung der Vereinstatigkeit* Fordermittel des Freistaates Sachsen im Rahmen der
.Gemeinschaftsaufgabe: Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW-
Forderung) zu beantragen. Dabei werden die Kosten auf ca. 280.000 Euro pro Jahr
geschatzt (acod1.iff.fhg.de/index.php?option=com_content&task=view&id=22&ltemid=47,
27.10.06).

Mitglieder des ACOD sind die fiinf Landesinitiativen der ostdeutschen Automobilbranche, die
Uber das ,Cluster Hub“ koordiniert werden. Uber diese Mitgliedschaften sind letztlich alle
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Mitglieder der einzelnen Landesinitiativen auch Partner dieses Clusters. Dazu gehdren
neben den flnf in den neuen Bundeslandern aktiven Automobilherstellern (OEM), Zulieferer
und Dienstleister, Forschungsinstitute sowie Verbande und Universitaten.

Tabelle 24: Mitglieder des ACOD e.V. (Stand Juni 2006)

Institutionen | Verbundinitiative AutoMobilZulieferer Sachsen (AMZ)

und Automotive Thiringen e.V. (AT)
Netzwerke | Sachsen-Anhalt Automotive e.V./Kompetenznetz MAHREG Automotive
der ZukunftsAgentur Brandenburg GmbH

Bundeslander | Geselischaft fiir Wirtschaftsforderung Mecklenburg-Vorpommern mbH

Unternehmen | BMW AG Werk Leipzig

HANKE ggk mbH

IKB Deutsche Industriebank AG

KUKA Schweissanlagen GmbH

MITEC Automotive AG

Muller Weingarten AG

Opel Eisenach GmbH

Porsche Leipzig GmbH

Thyssen Krupp Drauz GmbH, Werk Hohenstein-Ernstthal

TRIMET Aluminium AG

TWB Fahrzeugtechnik GmbH & Co. KG

Volkswagen Sachsen GmbH

WEBASTO AG, Werk Neubrandenburg

RKW Sachsen e.V. (fir die Mitglieder der AMZ)

Forschung Fraunhofer Institut fiir Fabrikbetrieb und -automatisierung Magdeburg
Handelshochschule Leipzig

Technische Universitat Dresden, Institut fir Leichtbau und Kunststofftechnik
Technische Universitat imenau

Quelle: http://acod1.iff.fhg.de/index.php?option=com_content&task=view&id=22&ltemid=47, zuletzt
gepruft am 27.10.06

Gesteuert wird der ACOD durch das ,Cluster Board®. Dieses Gremium definiert die
Grundlagen des Cluster-Entwicklungsprozesses. Im Cluster Board sind alle relevanten
Technologie- und Verfahrensbereiche der Branche in Ostdeutschland reprasentiert. Konkrete
Themen und Projekte werden in Arbeitsgruppen bearbeitet, die jeweils zum Thema gebildet
werden. Das operative Geschaft des Vereins erfolgt durch die ACOD GmbH, deren alleiniger
Gesellschafter der ACOD e.V. ist (vgl. www.acod.de, zuletzt gepruft 27.10.06).

8.2.2 Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen (AMZ)

Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen (AMZ) wurde im Jahr 1999 vom Sachsischen
Staatsministerium fir Wirtschaft und Arbeit (SMWA) gegriindet. Ziel der AMZ ist es, die
Wettbewerbsfahigkeit der sachsischen Automobilzulieferindustrie zu starken und den Aufbau
durchgangiger Wertschopfungsketten sowie die Herausbildung von System— und Modul-
lieferanten mit Entwicklungskompetenz zu unterstiitzen. Die Schwerpunkte liegen auf der
Technologieentwicklung, der ErschlieBung neuer Markte und der Ansiedlung internationaler
Unternehmen. Der Anhang 24 gibt eine Ubersicht iiber Entstehungsbedingungen, Ziele,
Organisationsformen und Inhalte der AMZ, in der heute mehr als 600 Unternehmen
organisiert sind.

Eine der wichtigsten Aktivitdten der AMZ ist ein Online-Portal fiir die sachsischen Automobil-
zulieferer, das CarNet (www.carnet-sachsen.de). In der Tabelle 25 ist die Datenbankstruktur
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von CarNet dargestellt. Diese Datenbank ist eine wesentliche Basis flr die Zusammenarbeit
von Zulieferern, Dienstleistern und Ausristern in Sachsen. Nach Angaben von AMZ liefert
das CarNet ein Verzeichnis von Uber 600 Unternehmen und Institutionen aus der
Automobilzulieferbranche und stellt eine Internetplattform als gemeinsame Projektdatenbank
zur Verfugung. Darlber hinaus konnen Unternehmen in webbasierten, geschlossenen
~Workspaces* zusammenarbeiten. Zur Unterstiitzung des Markteintrittes der AMZ-Mitglieder
steht eine Datenbank mit detaillierten Informationen zu Einkaufs- und Entwicklungsstrukturen
der OEMs und deren weltweit 100 grofiten Lieferanten sowie deren Anforderungen an eine
Zusammenarbeit zur Verfigung (db.carnet-sachsen.de/index_carnet.php, 05.03.07).

Tabelle 25: Ubersicht iiber die Datenbankstruktur von CarNet Sachsen
Adressdaten 1. Firma

2. Geschéftsfihrer

3. Anschrift

4. Kontakt

5. Internet

6. Website

7. Lage des Standortes mit Hilfe einer Einbindung von maps.google.de
Firmendaten 8. Produktionsverfahren und Technologien

9. Produkte und Dienstleistungen

10. Zertifizierungen

11. Auszeichnungen und Preise

12. Umsatz in Mio. EUR

13. Mitarbeiterzahlen

14. Lieferant bei folgenden Unternehmen
Ansprechpartner 15. Name und Kontaktdaten

Quelle: Eigene Darstellung nach http://www.carnet-sachsen.de, Stand: 05.03.07

8.2.3 Entstehungsbedingungen der AMZ

Sachsen ist ein traditioneller Standort der Automobilindustrie. Die Tabelle 26 gibt eine
Ubersicht (ber die historische Entwicklung der Automobilindustrie in Sachsen. Nach der
Wiedervereinigung wurden mehrere Automobilwerke (v.a. Volkswagen, Porsche und BMW)
eroffnet. Auch entwickelten sich v. a. klein- und mittelstdndische Automobilzuliefer-
unternehmen (vgl. Tabelle 26), deren Absatzgebiete sich sowohl in Deutschland als auch
u.a. in Polen, Tschechien und Osterreich befinden.

- 155 -



Tabelle 26: Historische Entwicklung der Automobilindustrie in Sachsen

1902 Horch in Sachsen

1932 Auto Union AG

1940 Kriegsproduktion

1949 IFAF8

1955 Sachsenring P70

1956 Sachsenring P240

1964 Trabant 601

1990 Produktionsbeginn: VW Sachsen GmbH Zwickau
1991 Einstellung der Trabant- Produktion

1991 Neoplan Omnibus GmbH Plauen

2001 Young Engineers Sports Car Grof3enhain
2002 VW Phaeton Dresden

2002 Baubeginn BMW Werk Leipzig

2002 Porsche-Cayenne Leipzig

2006 (Baubeginn) Porsche-Panamera Leipzig

Quelle:  Eigene Darstellung und Erganzungen nach:
http://www.sachsen.de/de/wu/smwa/wirtschaft/industrie/zweige/fahrzeugbau/auto/historisch
es/inhalt_re_smwa.html, zuletzt geprift 27.10.06.

Die erste Phase ab dem Jahr 1999 wurde mit EFRE-Mitteln und mit einer Kofinanzierung
(unter 25 Prozent) durch Landesmittel geférdert und endete nach einer Laufzeit von 3 Jahren
am 31.12.2002 (Schenk 2003, S. 2). Aus dieser Dachorganisation heraus wurden themens-
pezifische Netzwerke gebildet (vgl. Abbildung 28 auf Seite 153) und Projektantrage
formuliert. Im Rahmen dieser ersten Phase ... forderte der Europaische Fonds fiir regionale
Entwicklung 78 Projekte in der Zeit von 01/2000 bis 12/2002. Die Férdersumme betrug tber
diesen Zeitraum 3,9 Mio. Euro” (Schenk 2003, S. 3). Eine Auswertung der Netzwerkdaten-
bank (http://wo5app1.saxony.de/app/WebObjects/wfskmu.woa/wa/search) ergab, dass an
den Einzelprojekten jeweils zwischen 2 und 18 Partner beteiligt waren.

Von besonderer Bedeutung fir die Clusterbildung waren die zwischen Januar 2000 und Juni
2001 bearbeiteten 26 Projekte mit Netzwerkcharakter. Diese wurden durch weitere 24 AMZ-
Netzwerkprojekte zwischen Juli 2001 bis Ende 2002 erganzt, die jeweils zu 50 Prozent Uber
offentliche Mittel (EFRE) finanziert wurden.

Die Netzwerkprojekte zielten als Verbund-, Forschungs- oder Foérderprojekte vor allem auf
den Aufbau von Kooperationen im Bereich von Forschung und Entwicklung, Einkauf,
Produktion, Marketing/PR oder des Wissensmanagements in unterschiedlichen Themen-
feldern der Automobilindustrie (z.B. AMZ-Netzwerk Behaltermanagement, AMZ-Netzwerk
Rickhaltesystem NASI, AMZ-Netzwerk Elektronenschweifl’anlage). Nach dem Auslaufen der
ersten Phase Ende 2002 wurde die AMZ aufgrund ihres erfolgreichen Wirkens weitergefiihrt.
Am Lehrstuhl Fabrikplanung, Sonderforschungsbereich Netzwerke der TU Chemnitz, Prof.
Egon Mdller, wird derzeit an der Evaluierung dieser zweiten Phase gearbeitet. Im Gegensatz
zur ersten Phase erfolgt die Finanzierung der zweiten Phase der AMZ selbst nicht durch
EFRE-Mittel. Um die hohe Flexibilitdt zu erhalten (in der ersten Phase wurden die Mittel aus
dem Titel ,Sachverstéandigeneinsatze“ eingesetzt, was jedoch nicht flir dauerhafte Aufgaben
moglich ist), wurde ein neuer Titel im Landeshaushalt fur die Férderung von strategischen
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Netzwerken (Verbundinitiativen) geschaffen, deren Zweck es ist, die Beantragung
entsprechender Wirtschaftsfordermittel, z. B. GA- bzw. EFRE-Mittel, fir operative Netzwerk-
projekte zu unterstitzen.

In der jetzt anlaufenden dritten Phase wird nach Angaben des SMWA an einer
,Neujustierung“ der AMZ gearbeitet. Hier sollen mdglicherweise auch 6kologische Aspekte
starker mit einflief3en.

8.2.4 Intendierte Wirkungen: Wirtschaftliche Effekte der Verbundinitiative AMZ
Sachsen

Die Auswertung der Umsatz- und Beschéaftigtenentwicklung in Sachsen und der 681 Auto-
mobilzulieferern des AMZ-Clusters zeigt die positive wirtschaftliche Entwicklung im
Wirtschaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und —teilen” in Sachsen.

Wie die Abbildung 29 verdeutlicht, hat die Anzahl der Beschaftigten im Wirtschaftszweig
.Herstellung von Kraftwagen und —teilen“ im Land Sachsen seit der Wende kontinuierlich
zugenommen. Einen kleineren Einbruch gab es im Jahr 1994. Im Jahr 2005 waren in
Sachsen 23.520 Personen im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und -teilen®
tatig.

Der Umsatz im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und —teilen im Land Sachsen
stieg - ausgehend von einem niedrigen Niveau von knapp 1 Mrd. Euro im Jahr 1992 auf
einen Umsatz im Jahr 1997 von rund 2,5 Mrd. Euro. Zwischen 1997 und 1998 stieg er
nochmals um nahezu 50 Prozent. Seitdem entwickelte sich der Umsatz, mit Ausnahme eines
geringen Einbruchs im Jahr 2003, der auch auf die Umstellung der Statistik zurtickgeflhrt
werden kann, kontinuierlich aufwarts. Im Jahr 2005 setzten die 98 erfassten Betriebe knapp
9,5 Mrd. Euro um.

Abbildung 29: Entwicklung von Beschaftigten und Umsatz im Wirtschaftszweig
»Herstellung von Kraftwagen und —teilen“ im Land Sachsen
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Quelle: Eigene Darstellung nach bereitgestellten Daten des Statisches Landesamt des Freistaates Sachsen

Die Gegenuberstellung der in der landesweiten Statistik abgebildeten Umsatzentwicklung mit
derjenigen der 681 Automobilzulieferer der Carnet-Datenbank zeigt in Abbildung 30 einen
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ahnlichen Verlauf. Allerdings fand die Delle in der Umsatzentwicklung erst im Jahr 2004 statt.
Die Steigerungsraten des Umsatzes waren ab dem Jahr 1999 hoéher als diejenigen in der
landesweiten Statistik.

Abbildung 30: Umsatzentwicklung von 681 Automobilzulieferern in Sachsen
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Quelle: Yerbundinitiative Automobilzulisferar Sachsen, REW Sachsen GmbH, eigene Erhabung

Quelle:  Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen, RKW Sachsen GmbH, entnommen von:
http://www.carnet-software.de/web/amz/images/img_zf umsatzg.jpg, 15.5.2007.

Die Entwicklung der Beschaftigten verlief in den Netzwerkbetrieben deutlich unruhiger. Vor
allem im Jahr 2005, in der landesweit eine deutliche Zunahme im Wirtschaftszweig
.Herstellung von Kraftwagen und —teilen® verzeichnet wurde, nahm die gesamte Anzahl der
Beschaftigten in den Unternehmen des AMZ-Netzwerk ab. Im Jahr 1995 machten die 681
erfassten Automobilzulieferer in Sachsen Uber 7 Mrd. Euro Umsatz mit rund 5.400
Beschaftigten.

Abbildung 31: Mitarbeiterentwicklung von 681 Automobilzulieferern in Sachsen
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Quelle: Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen, REW Sachsen GmbH, eigene Erhebung
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Quelle:  Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen, RKW Sachsen GmbH, entnommen von:
http:// www.carnet-software.de/web/amz/images/img_zf mitarbeiterg.jpg, 15.5.2007.

Dies lasst einerseits auf eine hdhere Produktivitat bei den Netzwerkunternehmen schliefl3en,
als im landesweiten Wirtschaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und —teilen®, andererseits
scheinen die meisten organisierten Unternehmen eher den kleineren und mittleren
Unternehmen zugerechnet werden zu kénnen, mit durchschnittlich rund 80 Beschaftigten. In
dem schwierigen wirtschaftlichen Umfeld der Automobilindustrie ist dies sehr
bemerkenswert.

Ein genauerer Blick auf die Clusteraktivitaten zeigt, dass durch die Clusterinitiativen bisher
206 Projekte mit EU-Mitteln (mit einem Projektvolumen von 27 Mio. € bei einer
Eigenfinanzierung von mindestens 50 % durch die KMU) geférdert wurden, an denen 798
Unternehmen aus ganz Sachsen beteiligt waren.

Das AMZ Netzwerk wird sowohl von internen als auch von externen Fachleuten stets als
positives Beispiel fur eine erfolgreiche Wirtschaftsférderung genannt. Die im Rahmen der
Verbundinitiative AMZ umgesetzten Projekte wurden sowohl in der ersten als auch in der
aktuellen zweiten Forderphase hinsichtlich ihres Erfolges und der resultierenden
wirtschaftlichen Effekte durch externe Gutachter evaluiert.

Die ,Management Summary“ des ersten Evaluierungsberichts des Fraunhofer Instituts
Fabrikbetrieb und -automatisierung fasst die Bewertung des Handlungsfeldes ,Netzwerkent-
wicklung“ folgendermallen zusammen (Schenk 2003, S. 3): ,Die Potenzialanalyse bei 51
Netzwerkprojekten ergab, dass die Prognose bei 24% der Projekte Uber dem berechneten
Mittelwert von ca. 27 Arbeitsplatzen liegt. 28% der Projekte prognostizierten Umsatz-
potenziale Uber dem Mittelwert von ca. 7.400 TEuro [Tausend Euro]. Auf Basis der 51
betrachteten Projekte wurde ermittelt, dass mit jedem Forder-Euro im Mittel ca. 64 Umsatz-
Euro erwirtschaftet werden kdnnen. Ferner wird von den untersuchten Projektunternehmen
prognostiziert, dass fir rund 4.400 Forder-Euro im Mittel ein Arbeitsplatz geschaffen werden
kann. Zum Evaluierungszeitpunkt war bei ca. 92% der 51 untersuchten Projekte die
Realisierung geplant bzw. bereits erfolgt. Dabei wurden Uber 60% der weitergefiihrten
Projekte im Unternehmen ohne Férdermittel umgesetzt.“ Zu beachten ist, dass der zitierte
Evaluierungsbericht nur die ex-ante prognostizierten Daten auswertet. Ex-post Daten wurden
nicht dargestellt. Die Evaluierung der Phase 2 ist noch nicht abgeschlossen, so dass die
wirtschaftlichen Effekte der letzten Phase nicht in die Ergebnisse dieses Fordervorhabens
einflieRen konnten.

8.2.5 Nicht-intendierte Wirkungen: Verkehrliche Effekte der Verbundinitiative
AMZ Sachsen

Wie bereits beschrieben, verfolgt das AMZ-Netzwerk das Ziel, die Wettbewerbsfahigkeit der
sachsischen Automobilzulieferindustrie durch den Aufbau durchgangiger Wertschopfungs-
ketten zu starken und diese bei der Herausbildung von System- und Modullieferanten mit
Entwicklungskompetenz zu unterstitzen. Da insbesondere Wertschépfungsketten auch
immer mit physischen Glterstromen einhergehen, liegt dem Forschungsvorhaben die
implizite Arbeitshypothese zugrunde, dass mit dieser Art von Wirtschaftsforderung auch
immer verkehrliche Effekte verbunden sind.
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Mit Unterstitzung des Managements der AMZ-Verbundinitiative wurden von den bisher Uber
200 geforderten Netzwerkprojekten vier Projekte zur ndheren Untersuchung ausgewanhlt.
Dabei handelt es sich um:

= AMZ-Netzwerk Fertigung von Zylinderkopfhauben,

=  AMZ-Netzwerk Integration eines PPS-Systems in das Netzwerk Zylinderkopfhaube,

=  AMZ-Netzwerk Montagetechnik Automotive und

= AMZ-Netzwerk Ruckhaltesystem NASI.

Diese vier Netzwerke wurden mit Hilfe von Telefoninterviews mit Schllsselpersonen und
bereitgestellten Unterlagen hinsichtlich ihrer Verkehrswirksamkeit untersucht. Aufgrund von
Geheimhaltungsverpflichtungen der Netzwerkpartner konnten nicht alle gewiinschten
Unterlagen in die Untersuchung mit einbezogen werden.

Fur die Erhebung der Verkehrswirksamkeit einer Clusterforderung wurde die im Rahmen der
Forderung realisierte Variante dem vorherigen Zustand gegenibergestellt (Vorher-Nachher-
Vergleich). Dort wo dies nicht moglich war, wie z. B. bei Neuauftragen, wurde ein
hypothetisch realistischer Fall ,Auftragsvergabe an Konkurrenz“ als Vergleichsvariante
gewahilt.
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8.2.5.1 AMZ-Netzwerk ,.Fertigung von Zylinderkopfhauben‘ sowie ,.Integration eines
PPS-Systems in das Netzwerk Zylinderkopfhaube*

Die Netzwerkbeziehungen im AMZ-Netzwerk ,,Fertigung von
Zylinderkopfhauben*

Die beiden Netzwerke ,Fertigung von Zylinderkopfthauben“ sowie ,Integration eines PPS-
Systems in das Netzwerk Zylinderkopfhaube® kbnnen gemeinsam betrachtet werden, da die
beteiligten Unternehmen identisch sind und beide sich mit der Produktion von Zylinder-
kopfhauben bei der HAL Automotive Plauen GmbH (HAL) beschaftigen. Gegenstéande der
Netzwerkprojekte waren zum einen die Organisationsentwicklung fiir die Fertigung der
Zylinderkopfhaube (u.a. Mitarbeiterqualifizierung und Qualitadtssicherung) selbst, die
Umsetzungskonzeption fir die Logistik der Zylinderkopfhaube und die Integration eines
Produktionsplanungs- und Steuerungssystems (PPS-System).

Abbildung 32: Zylinderkopfhaube

Quelle: http://www.halgmbh.de/Bearbeitung/Bearbeitung, gesehen: 15.05.2007

Dem gemeinsamen Konzept dieser beiden Netzwerke liegt die Konzentration auf
Kernkompetenzen zu Grunde: HAL, als ein reiner Gussbearbeiter, Gbernimmt die Fertigung
der Zylinderkopfhaube, wahrend das Logistik- und Speditionsunternehmen Automotive
Interior World Production GmbH (AIW) die Abwicklung der gesamten Logistik einschlief3lich
der Transporte Ubernimmt. Ein weiteres Ziel der Netzwerkprojekte war es, den innerstadtisch
gelegenen Standort der HAL von den logistischen Aktivitaten zu entlasten, indem die AIW
die gesamte Ver- und Entsorgung der HAL koordiniert. Samtliche logistische Tatigkeiten am
Standort der HAL werden von einem AIW-Mitarbeiter vor Ort ausgefuhrt, der dort standig
eingesetzt ist.

Am Ende der Fertigung werden die fertigen Zylinderkopfhauben einer Dichtigkeitsprifung
unterzogen. Undichte Zylinderkopfhauben werden bei einem Unternehmen in Chemnitz
impragniert und im Tauschverfahren wieder an die HAL zurlckgeliefert und erneut auf
Dichtigkeit Uberpruft. Neben der Zylinderkopfhaube werden in dieser Konstellation auch
Lagerbriicken fir das VW Motorenwerk in Chemnitz produziert.

Die Transportanalyse des AMZ-Netzwerks ,,Fertigung von Zylinderkopfhauben*

Die beiden Unternehmen liegen 9,7 Kilometer voneinander entfernt. Der Automobilzulieferer
HAL befindet sich an einem historisch gewachsenen innenstadtnahen Standort in Plauen,
der Uber mehrere stadtische Bundesstrallen erschlossen ist. Zwar verfiigt das Gelande Gber
einen eigenen Bahnanschluss, der jedoch nicht genutzt wird. Flr Fahrten Richtung Nirnberg
ist der Autobahnanschluss ,Pirk (A72)“ nach 10,8 Kilometern tGber Stadt- und Bundesstrallen
zu erreichen. Der nachste Autobahnanschluss ,Plauen-Ost (A72)“ ist nach 8,4 Kilometern
Uber Bundesstrallen zu erreichen. AIW liegt 1,3 Kilometer stadtauswarts vom
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Autobahnanschluss ,Plauen-Ost (A72)“ entfernt. Der Standort verflgt Uber keinen
Gleisanschluss.

AIW erhalt die Zulieferteile durch verschiedene Speditionen von den Lieferanten in Markt
Schwaben, Heidenau und Harzgerode. Dort werden die Teile flr einen Produktionsbedarf
von 5 bis 10 Tagen gelagert. Neben der Koordination der verschiedenen Beschaffungs-
transporte bundelt AIW die Materialversorgung von HAL. Die Versorgung mit Rohteilen vom
Logistikstandort der AIW zum Produktionsstandort von HAL erfolgt einmal taglich fir alle 3
Schichten im Wechselbrliickenverfahren, d. h. eine Wechselbriicke bleibt zur Ent- bzw.
Beladung bei der HAL. Auf der Rickfahrt zum Lager von AIW enthalten die Wechselbriicken
fertige oder undichte Zylinderkopfhauben, fertige Lagerbriicken oder Leergut aus der Roh-
warenanlieferung.

Das Fahrtenaufkommen nach Chemnitz umfasst drei Transporte (Jumbo-Trailer) pro Woche:
1,5 Lkw fur Lagerbriicken, 1 Lkw fertige Zylinderkopfhauben sowie 0,5 Lkw undichte
Zylinderkopfhauben. Auf den RuUckfahrten werden Leergut sowie einmal pro Woche die
impragnierten Zylinderkopfhauben transportiert.

In der folgenden Abbildung 33 sind jeweils die Entfernungen der Beschaffungs- und Distribu-
tionstransporte dargestellt. In der darunter stehenden Tabelle werden die Transporte mit
einer Logistik am Produktionsstandort (ohne Forderung) den Transporten bei Einbindung des
Logistik-Dienstleisters AIW (mit Cluster-Férderung) gegenlbergestellt.
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Abbildung 33: Variantenvergleich: Zylinderkopfhauben mit und ohne Netzwerklésung
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Verkehrliche Effekte des AMZ-Netzwerk ,,Fertigung von Zylinderkopfhauben*

Am Standort der HAL wurde die Produktion von Zylinderkopfhauben neu aufgebaut. Die
Logistik- und Lagerkapazitaten hatten dort ebenfalls neu aufgebaut werden missen. In
diesem Fall wirden die verschiedenen Speditionen, die jetzt an AIW liefern, direkt am
Standort der HAL be- und entladen, wodurch an diesem innerstadtischen Standort mehr
Verkehr entstehen wirde, als es nun durch die Netzwerkférderung und Einbindung des
Logistikers, der eine Blndelung der Verkehre vornimmt, der Fall ist.

In der Beschaffungslogistik fallen drei wesentliche Materialstréme an:

= Aus Richtung Harzgerode (Nord-West-Richtung) erfolgt die Anlieferung der Rohlinge fir
die Lagerbricken. Insgesamt ist eine 16,6 Kilometer langere Strecke zuriickzulegen.

= Aus Richtung Nirnberg/Markt Schwaben (Sid-Richtung) werden die Rohlinge fir die
Zylinderkopfhauben geliefert. Durch die Netzwerklosung wird der Lkw-Transport auf der
Bundesstralle um 1 Kilometer verkirzt und um 12,4 Kilometer auf der Autobahn
verlangert. Es finden also ,Umwegfahrten“ in Héhe von 11,3 Kilometer statt.

= Ebenso verhalt es sich mit Transporten von und nach Chemnitz bzw. Heidenau (Nord-
Ost-Richtung). Durch die Einbindung von AIW entstehen jeweils 2,6 Kilometer (je 1,3
Kilometer von der Autobahnabfahrt bis zum Standort von AIW) langere Strecken.

Eine Aussage, ob diese langeren Strecken auch insgesamt zu mehr gefahrenen Lkw-
Kilometern fihren, ist nicht mdglich, da dies mafigeblich von der logistischen Organisation
der Vergleichsfalle abhangig ist. Unter Vertraglichkeitsgesichtspunkten stellt sich - unter den
gegebenen Rahmenbedingungen eines ,Innenstadtstandort” - die geférderte Losung als
sinnvoll dar. Durch den Einsatz des Wechselbriickenverfahrens werden Leerfahrten soweit
wie moglich vermieden. Jedoch ist die Ldsung fir eine eventuelle Reaktivierung des
Schienenanschlusses nicht forderlich. Allerdings ist gleichzeitig anzumerken, dass es durch
die geférderte Losung nun mdglich ist, Zylinderkopfhauben aus der Region zu beziehen,
wodurch sich der Verkehrsaufwand in der Beschaffung des OEM (Original Equipment
Manufacturer) verringert hat.

Das Beispiel veranschaulicht, wie stark durch die Clusterférderung die Verkehre auf der
lokalen Ebene beeinflusst werden konnen und wie entscheidend einzelne Faktoren
verkehrsmindernd oder auch verkehrsférdernd sein konnen.

8.2.5.2 AMZ-Netzwerk ,Riickhaltesystem NASI“

Die Netzwerkbeziehungen im AMZ-Netzwerk ,,Riickhaltesystem NASI*

Das AMZ-Netzwerk Rickhaltesystem NASI wurde von der in Freiberg ansassigen
Sachsenfeuerwerk GmbH und der Takata Corp. (seit 2000: Takata-Petri AG) gegrindet. Der
Airbag-Hersteller, die Takata-Petri AG, suchte Ende der Neunziger Jahre neben dem
bayerischen Firth einen zusatzlichen europaischen Standort an dem ebenfalls Gasgenera-
toren und deren Treibsatze gefertigt werden sollten. NASI-Generatoren werden in Airbags
eingebaut und enthalten Treibsatze, durch die der Airbag bei einem Aufprall aufgeblasen
wird.

Vor der Realisierung des Netzwerks im Jahr 2000 hatte die Takata Corp. flir das Werk in
Elterlein Generatoren und Treibsatze aus den USA importiert. Der gesamte Transport von
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Ubersee musste aufwendig als Gefahrgut deklariert und abgewickelt werden. Ziel des
Projektes war es daher, eine Machbarkeitsstudie zur Standortentscheidung fur die Produk-
tion von NASI-Generatoren zu erarbeiten. Durch die Studie des AMZ-Netzwerks konnte
nachgewiesen werden, dass sowohl fiir die Treibsatz- als auch flir die Gasgeneratoren-
produktion in Freiberg wirtschaftlich und technologisch gunstige Bedingungen vorhanden
sind.

Die Transportanalyse des AMZ-Netzwerks ,,Riickhaltesystem NASI*

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Netzwerkstudie wurden im Jahr 1995 Gebaude auf
dem Gelande der Sachsen Feuerwerk am Standort Freiberg angemietet und die Produktion
von Gasgeneratoren aufgenommen. Die Produktion der daflir benétigten Treibsatze aus
pyrotechnischen Granulaten wurden von der extra gegriindeten Tochter von Sachsenfeuer-
werk, der SF Automotive, auf dem gleichen Gelande aufgenommen. Die notwendigen
Chemikalien werden auf dem europaischen Markt eingekauft. Die fertigen Gasgeneratoren
werden an das Werk in Elterlein geliefert und dort u. a. mit Textilsacken zu Airbag-Systemen
verarbeitet und an die Automobilindustrie ausgeliefert (vgl. carnet-software.de/web/amz/
index.php?link=referenzen&up=netzwerke&up2=3&sess=11, 13.03.07, http://www.
sachsende/ de/bf/reden_und_ interviews/reden05/jurk-1207.html).

Abbildung 34: Variantenvergleich: Airbagbauteile aus den USA und aus Freiberg

Bisher: Gefahrgut-Import der Generatoren | Mit Cluster-Férderung: Herstellung der
und Treibsatze aus den USA Treibsatze in Freiberg
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Verkehrliche Effekte des AMZ-Netzwerk ,,Riickhaltesystem NASI*

Es konnte eine deutliche Verkehrseinsparung erreicht werden. Insbesondere die Vermeidung
der notwendigen Gefahrguttransporte aus den USA flihrte nach Aussagen von Automotive
SF zu erheblichen Verkehrs- und Kosteneinsparungen. Inzwischen ist die Produktion sehr
erfolgreich und konnte am Standort Freiberg deutlich erweitert werden.
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Das Beispiel zeigt, dass durch Clusterférderung Produktionsschritte zusammengelegt
werden und regionale Zulieferkreisldufe entstehen kdnnen. Auch die notwendigen
Zulieferprodukte zum Cluster werden jetzt auf europaischer Ebene beschafft und fihren so
zu einer héheren Wertschépfung in Europa.

8.2.5.3 AMZ-Netzwerk ,Montagetechnik Automotive*

Die Netzwerkbeziehungen im AMZ-Netzwerk ,,Montagetechnik Automotive*

Bereits seit 1998 montiert der Glauchauer Fahrzeugmodulfertiger und Logistikdienstleister,
die Baugruppen- und Modulfertigung GmbH Glauchau (BMG), im Auftrag von VW
Braunschweig Fahrwerksmodule fur die jetzigen VW-Modelle. Ziel des AMZ-Netzwerks
-.Montagetechnik Automotive“ war es, ein Realisierungskonzept flr die Produktion von taglich
2.000 Mehrlenkerhinterachsen in Sachsen in Zusammenarbeit von Anlagenlieferant,
Teilelieferant und Montagewerk zu erarbeiten. Hierzu wurden die Montageanforderungen
des neuen Produkts erhoben und ein spezielles Qualifizierungskonzept fur die
einzustellenden Beschaftigten entwickelt. An dem Projekt waren im Jahre 2001 drei
Unternehmen beteiligt: der Sondermaschinenhersteller USK, die Baugruppen- und
Modulfertigung GmbH Glauchau (BMG) und VW Braunschweig. Mit der Erstellung des
Realisierungskonzepts ging das AMZ-Netzwerk in Vorleistung und konnte so die
Verantwortlichen fir die Umsetzung gewinnen. Die Mehrlenkerhinterachsen werden nun im
Auftrag von VW Braunschweig von der BMG Baugruppen- und Modulfertigung GmbH flr das
VW-Werk in Mosel gebaut und Just-in-Time zugeliefert.

BMG montiert nun im Auftrag von VW Braunschweig auch Hinterachsen fir die Modelle Golf,
Passat und Phaeton. Daflir wurde die Unternehmensflache von ca. 47.500 Quadratmetern
um rund 9.000 Quadratmeter erweitert. Seit September 2003 werden in der neuen Halle die
Mehrlenker-Hinterachsen und Cornermodule fir den neuen Golf A5 montiert. In den
Folgejahren wurde die Produktion sukzessive auch fur weitere Modelle ausgeweitet. Bis
2005 sollten 120 zusatzliche Arbeitsplatze entstanden sein. BMG setzt mit der Bearbeitung
dieser neuen Generation von Mehrlenker-Hinterachsen seine Zusammenarbeit mit
Volkswagen Braunschweig fort.

Quelle: Verbundinitiative AMZ.
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Die Transportanalyse des AMZ-Netzwerks ,,Montagetechnik Automotive*

Die notwendigen Komponenten zum Bau der Mehrlenkerhinterachsen werden durch von VW
Braunschweig ausgewabhlte Lieferanten geliefert. Auf die Lieferantenauswahl selbst hat BMG
keinen Einfluss, gleichwohl wird mit leichten Regionalisierungstendenzen bei den Lieferanten
gerechnet. Die groRvolumigen Zulieferaktivitidten erfolgen jetzt in 7 Kilometer Entfernung
vom Einbauort des Automobilherstellers (vgl. Abbildung 36). Das VW-Werk und BMG
verflgen jeweils Uber einen Gleisanschluss, die aber nicht genutzt werden.

Verkehrliche Effekte des AMZ-Netzwerk ,,Montagetechnik Automotive“

Basierend auf den vorhandenen Informationen ist eine Abschatzung der Auswirkungen zum
Vergleichsfall nicht moglich, da die Vorlieferbeziehungen nicht offen gelegt wurden. Es kann
keine eindeutige Aussage getroffen werden, ob durch die vorherige Fertigung in Braun-
schweig und die jetzige Fertigung in Glauchau weniger Verkehre entstehen. Allerdings
deutet die Nahe der geférderten Losung zum VW-Werk Mosel darauf hin, dass zumindest
auf dieser Wertschopfungsstufe weniger Verkehre entstehen.

Unklar ist, wie eine alternative Losung ausgesehen hatte. Aufgrund der Entfernung (312 km)
ist der Standort VW Braunschweig fur eine Just-in-Time-Produktion und -Belieferung wenig
geeignet, so dass auf jeden Fall eine Alternative zu Braunschweig hatte gesucht werden
mussen.

Abbildung 36: Variantenvergleich: Mehrlenkerhinterachsen aus Braunschweig und
aus Glauchau
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8.2.5.4 Qualitative Analyse von Verflechtungsbeziehungen der AMZ-Mitglieder

Die folgende Abbildung zeigt die raumliche Verteilung von Zulieferern in Sachsen. Dabei
zeigt sich ein besonderer Schwerpunkt in Stiidwestsachsen.

Abbildung 37: Eine Auswahl von Automobilzulieferer in Sachsen
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Da eine Vvollstandige Bestandsaufnahme der Lieferverflechtungen bei allen 600
Unternehmen der AMZ Verbundinitiative mittels Fragebogen von den Beteiligten als wenig
zielfihrend eingeschatzt wurde, wurde die AMZ Zulieferdatenbank (carnet-sachsen.de)
hinsichtlich der vorliegenden Lieferverflechtungen ausgewertet.

Die Datenbank (vgl. Tabelle 25 auf Seite 155) fuhrt unter anderem die Rubrik ,Lieferant bei
folgenden Unternehmen®. Diese wurden mit einem GIS-System abgebildet. Damit ist es
zumindest ansatzweise moglich die Lieferverflechtungen im Cluster unter Annahme von
einigen Rahmenbedingungen (vgl. zur Methodik und Vorgehensweise den Anhang A)
aufzuzeigen. Bei der Betrachtung der Lieferbeziehungen ist zu bertcksichtigen, dass bei nur
etwa der Halfte der Unternehmen diese Rubrik mit Kundendaten hinterlegt ist. Auch fehlten
haufig Ortsangaben, um die Lokalisierung der Lieferadresse oder zumindest des Hauptsitzes
des Unternehmens zu vereinfachen. Umfangreiche eigene Recherchen erganzten daher die
Angaben aus der Datenbank. Bei der Auswertung vorgenommene Annahmen sind im
Anhang C dokumentiert.

Die Verflechtungsbeziehungen wurden aufgrund ihrer Komplexitdt auf verschiedenen
raumlichen und inhaltlichen Ebenen ausgewertet und mit Hilfe von fiunf Karten visualisiert.
Die ersten drei Darstellungen beinhalten die Lieferbeziehungen von Mitgliedern des AMZ-
Netzwerks zu Unternehmen auf unterschiedlichen raumlichen Ebenen getrennt in:

= Europa und Ubersee,
= Deutschland (ohne Sachsen) und
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= Sachsen.

Dabei werden die Betriebe in funf Kategorien unterschieden:
= Automobilhersteller,
= Automobilzulieferer (first tier),
= Sonstige Automobilzulieferer,
= Sonstige Unternehmen der Fahrzeugindustrie und
= Sonstige Unternehmen und Endkunden.

Die beiden anderen Karten befassen sich mit der Analyse der Netzgrélen der AMZ-
Mitglieder, verstanden als die direkten und indirekten Beziehungen von liefernden oder
belieferten Betrieben.

Anmerkung: Die Lieferbeziehungen zeigen nicht das Volumen oder die Haufigkeit der
Belieferungen. Es ist davon auszugehen, dass jede Verbindung sowohl eine dauerhafte, wie
auch eine einmalige Beziehung darstellen kann. Auch das Volumen kann von beispielsweise
mehreren Containern pro Tag bis hin zu einer einmaligen kleineren Sendung oder einer
ausgelieferten Sonderanfertigung reichen.

Lieferbeziehungen der AMZ-Mitglieder

Die Abbildung 38 zeigt die Lieferbeziehungen der AMZ-Mitglieder innerhalb Sachsens. Auf
rein sachsische Verflechtungen fallen 38 Prozent aller angegebenen Lieferbeziehungen
(wobei dieser Anteil aus methodischen Griinden real eher niedriger als hoher anzusetzen ist
— vgl. Anhang 20). Als Besonderheit sind hier noch die Lieferbeziehungen der AMZ-
Mitglieder untereinander in griin dargestellt.

Wie bei den inlandischen Lieferbeziehungen verdeutlicht die raumliche Struktur der
Beziehungen die Rolle der gro3en Automobilunternehmen. Die Verbindungen konzentrieren
sich auf die Unternehmensstandorte von Porsche AG, BMW AG (Leipzig) und Volkswagen
AG (Zwickau, Dresden). Auf Beziehungen zu ihnen entfallen 31 Prozent. Die Liefer-
beziehungen innerhalb Sachsens sind eindeutig von Verbindungen der AMZ-Mitglieder
untereinander dominiert (47 Prozent).

- 169 -



Abbildung 38: Lieferbeziehungen der AMZ-Mitglieder innerhalb Sachsens

Quelle:  Eigene Abbildung nach Daten der carnet-sachsen.de-Datenbank und eigenen
Datenerhebungen

Die Abbildung 39 zeigt die Lieferbeziehungen der AMZ-Mitglieder innerhalb Deutschlands,
die aulerhalb von Sachsen liegen. Mit einem Anteil von 51 Prozent an allen
Lieferbeziehungen dominieren die inldndischen Verbindungen. Aus Grinden der
Ubersichtlichkeit wurden nur Kunden der Automobilindustrie dargestellt. Dariiber hinaus gibt
es Unternehmen, die Kunden auch in weiteren Branchen haben.

Die Grafik verdeutlicht die Rolle der Automobilindustrie in Deutschland. Die Beziehungen zu
Automobilunternehmen Gberwiegen mit dem Anteil von 49 Prozent nicht nur quantitativ,
vielmehr wird die Konzentration der Verbindungen auf die Standorte der grof3ten Automobil-
hersteller (Grofsraume Kdéln (Ford AG), Russelsheim (Adam Opel GmbH), Stuttgart (Porsche
AG, DaimlerChrysler AG), Ingolstadt (Audi AG), Minchen (BMW AG)) deutlich. Festzustellen
ist ferner ein Nord-Sud-Gefalle, da die Anzahl der Ziele im norddeutschen Raum stark
abnimmt. Erheblich starker ausgepragt ist jedoch das Ost-West-Gefalle, denn die
Kundenbeziehungen in die Ubrigen vier ostdeutschen Bundeslander sind kaum vorhanden.
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Abbildung 39: Lieferbeziehungen der AMZ-Mitglieder innerhalb Deutschlands (ohne
Sachsen)

Quelle:  Eigene Abbildung nach Daten der carnet-sachsen.de-Datenbank und eigenen
Datenerhebungen
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In der Abbildung 40 sind die Lieferbeziehungen des AMZ-Netzwerks nach Europa und
Ubersee dargestellt. Die AMZ-Mitglieder exportieren in fast 20 verschiedene europaische
und aulereuropaische Lander. Der Anteil der Verbindungen mit dem Ziel Ausland an allen
Lieferbeziehungen des AMZ-Netzwerks betragt 11 Prozent. Der Schwerpunkt der auslan-
dischen Lieferbeziehungen besteht mit 73 Prozent mit Zielen im europaischen Ausland.

Die direkte Belieferung von Automobilherstellern durch first-tier-Lieferanten (Verbindungen in
rot) Uberwiegt dabei (63 Prozent). Weitere bedeutende Exportanteile haben Lieferungen an
Automobilzulieferer (first tier, 14 Prozent) und an sonstigen Unternehmen und Endkunden
(10 Prozent).

Abbildung 40: Lieferbeziehungen der AMZ-Mitglieder nach Europa und Ubersee

Quelle:  Eigene Abbildung nach Daten der carnet-sachsen.de-Datenbank und eigenen
Datenerhebungen.

8.2.5.5 Verflechtungsbeziehungen der AMZ-Mitglieder

Um zu ermitteln, wie umfassend die AMZ-Mitglieder in Wertschdpfungsnetze eingebunden
sind, erfolgte darlber hinaus eine Ermittlung der direkten und indirekten Verflechtungs-
beziehungen. Als direkt wird die aus der Datenbank entnommene Lieferantenbeziehung
bezeichnet. Ist das belieferte Unternehmen auch in der Datenbank verzeichnet, werden
deren Kunden als indirekte Lieferbeziehungen des ersten AMZ-Mitglieds aufgefasst (vgl.
Anhang 21).

Die Abbildung 41 gibt die Anzahl der direkten oder indirekten Lieferverflechtungen der
Betriebe des AMZ-Netzwerks in kumulierter Form am jeweiligen Standort des belieferten
Betriebes wieder. Dargestellt sind also die Netzgroflen der belieferten Betriebe, die nicht
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zwingend AMZ-Netzwerkmitglieder sein missen. Die GroRRe der Kreise gibt die Anzahl der
direkten oder indirekten Zulieferer wieder, wobei die von 1 Betrieb bis zu 109 Zulieferern fir
den jeweils betrachteten Kunden reicht.

Die raumlichen Verflechtungsstrukturen machen deutlich, dass einerseits die drei Schwer-
punktraume (insbesondere Siudwestsachsen) in Sachsen beliefert werden und andererseits
die westdeutschen Automobilproduktionszentren (Kdéln, Risselsheim, Stuttgart, Ingolstadt,
Minchen) eine groflte Rolle spielen. Vergleichsweise wenige AMZ-Mitglieder haben in das
internationale oder europaische Ausland Lieferbeziehungen aufgebaut oder in der
Datenbank angegeben. Auch hier zeigen sich das innerhalb Deutschlands vorherrschende
Nord-Sid-Gefélle sowie das stark ausgepragte Ost-West-Gefélle.

Abbildung 41: Anzahl der direkten oder indirekten Zulieferer aus dem AMZ-Netzwerk
am Standort des belieferten Betriebes

Quelle:  Eigene Abbildung nach Daten der carnet-sachsen.de-Datenbank und eigenen
Datenerhebungen

Die Abbildung 42 stellt die Anzahl der durch AMZ-Mitgliedsunternehmen direkt oder indirekt
belieferten Betriebe in kumulierter Form am jeweiligen Standort des AMZ-Betriebs dar. Die
Grolie der orangenen Kreise geben die Netzgréfie als Anzahl der direkten oder indirekten
Verflechtungsbeziehungen von AMZ-Mitgliedern wieder. Unternehmen, die keine Angaben
machten, sind durch einen schwarzen Punkt gekennzeichnet. Die Spanne der Beziehungen
reicht von 1 bis 33 Betrieben, mit denen direkte oder indirekte Lieferbeziehungen bestehen.
Am haufigsten sind NetzgréRen mit ca. 18 bis 22 Betrieben. Bei 81 Prozent der Beziehungen
handelt es sich um direkte Kontakte; lediglich 17 Prozent aller Pfade sind zweigliedrig und
nur 2 Prozent dreigliedrig.
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Die ,dreieckige” Struktur der Verflechtungsmuster aus der Abbildung 38 ergibt sich auch hier.
An den drei Standorten der Automobilhersteller Sidwestsachsen (Chemnitz-Zwickau),
Leipzig und Dresden befinden sich die am starksten eingebundenen Betriebe. Wie an den
Landkreisgrenzen gut zu erkennen ist, sind die Standorte zumeist auf der den anderen
Ballungsraumen zugewandten Seite der kreisfreien Stadte bzw. Landkreise zu finden.
Méglicherweise ein Hinweis auf entsprechende Orientierungen der jeweiligen Betriebe hin zu
einem idealen Standort.

Abbildung 42: Anzahl der direkt oder indirekt belieferten Betriebe durch die AMZ-
Mitgliedsunternehmen

Quelle: Eigene Abbildung nach Daten der carnet-sachsen.de-Datenbank und eigenen
Datenerhebungen

Um die raumlichen und damit verkehrlichen Verflechtungsbeziehungen Uberschlagig
kilometrisch abschatzen zu kdnnen, wurden die ermittelten Beziehungen zwischen den
Mitgliedern des AMZ-Netzwerks und anderen Betrieben, so genannte Pfade, mit
Luftlinienentfernungen unterlegt. Rund 34 Prozent aller Beziehungen bestehen in Sachsen
und 55 Prozent mit Betrieben im Inland. Fir das Ausland sind derartige Abschatzungen
aufgrund der getroffenen Annahmen nicht mdglich.
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Tabelle 27:

Pfadlangen in Abhangigkeit von den Zielen und der Anzahl der Glieder

ohne Ausland Gesamt mit dem Ziel mit dem Ziel
Pfadlange gesamt (km) Inland (km) Sachsen (km)
Gesamtlange des Netzes 225.625 203.200 22.425
Kirzester Pfad 1 38 1
Langster Pfad 567 567 230
Mittelwert 230 336 60
Median 252 340 57
Pfadlangen mit einem Glied
Gesamtlange des Netzes 177.249 159.509 17.741
Kirzester Pfad 1 38 1
Langster Pfad 546 546 179
Mittelwert 222 329 56
Median 240 338 52
Pfadlangen mit zwei Gliedern
Gesamtlange des Netzes 42.402 38.490 3.913
Kirzester Pfad 6 182 6
Langster Pfad 567 567 230
Mittelwert 267 360 75
Median 303 351 75
Pfadlangen mit drei Gliedern
Gesamtlange des Netzes 5.974 5.202 772
Kirzester Pfad 45 275 45
Langster Pfad 509 509 162
Mittelwert 299 400 110
Median 337 427 114
Quelle: Eigene Auswertung nach Daten der carnet-sachsen.de-Datenbank und eigenen

Datenerhebungen

Die 845 analysierten Beziehungen weisen eine durchschnittliche Lange von rund 230
Kilometern auf, wobei der Median dartber liegt. Dabei zeigt sich, dass die durchschnittlich
zurlckgelegte Entfernung zwischen zwei Betrieben mit der absoluten Anzahl der
eingebundenen Betriebe sinkt. Auch diese Aussagen stehen nur exemplarisch, da Uber das
reale Transportaufkommen keine Angaben vorliegen und die untersuchte Grundgesamtheit
gering ist.

8.2.6 Verbundinitiative AMZ Sachsen: Zusammenfassende
Schlussfolgerungen

Von der Verbundinitiative AMZ Sachsen selbst geht zunachst keine nennenswerte
Verkehrswirkung aus, da sie sich darauf konzentriert, Netzwerke zwischen Unternehmen
anzustofRen, aus denen heraus Projektantrage im Rahmen der Wirtschaftsforderung gestellt
werden. Die bisher gefdorderten Projekte sind sehr unterschiedlich und reichen von
Beratungen, Innovationsférderungen bis hin zur Exportforderung. Aufgrund der Vielfaltigkeit
dieser Projekte wurden flir eine vertiefende Verkehrsanalyse diejenigen ausgewahlt, von
denen eine tatsachliche Verkehrswirksamkeit zu erwarten war. Dazu gehdrten:
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Eine Kooperation zwischen einem Unternehmen zur Fertigung von Zylinderkopfhauben
und ein Logistikunternehmen, das die Verpackung und den Versand zur Versorgung des
Motorenwerks von VW in Chemnitz tUbernimmt. Dadurch finden zwischen diesen beiden
Unternehmen Neuverkehre statt. Da nun aber die Zylinderkopfhauben aus der Region
bezogen werden, hat sich der Verkehrsaufwand in der Beschaffung des OEM (Original
Equipment Manufacturer) verringert.

Ein Netzwerk zur Produktion von Zulieferteilen und der Montage von Airbags in Sachsen.
Hierdurch hat sich der Verkehrsaufwand in der Beschaffung deutlich reduziert, da vorher
beispielsweise die als Gefahrgut zu deklarierenden Treibsatze und die Generatoren aus
den USA importiert wurden.

Im Netzwerk Montagetechnik Automotive arbeiten Anlagenlieferant, Teilelieferant und
Montagewerk zusammen und produzieren taglich 2.000 Mehrlenkerhinterachsen. Diese
groldvolumigen Zulieferaktivitaten erfolgen jetzt in sieben Kilometer Entfernung vom
Einbauort des Automobilherstellers.

Eine qualitative Auswertung einer Datenbank von Uber 600 Automobilzulieferern in Sachsen
deutet ebenfalls darauf hin, dass durch die Verbundinitiative weniger Verkehre entsteht, als
ohne den Aufbau eines regionalen Automobilzuliefercluster. Hier spielen zwei Faktoren
zusammen: Fur die Standortentscheidung der Automobilhersteller muss die Region erstens
Uber Automobilzulieferbetriebe im Umkreis von 10 Kilometern bzw. 10 bis 50 Kilometern
verfugen, die zweitens einen Mindest-Jahresumsatz von rund 5 Millionen Euro aufweisen
mussen (vgl. Tabelle 28).

Tabelle 28: Auszug aus dem Bewerbungsbogen fiir die Standortwahl des neuen

BMW-Werks in Leipzig (Stand 2000)

12 |Automobilzulieferfirmen mit einem Jahresumsatz von min. 10 Mio. DM

im Umkreis von 10 km
12.1 |Name/ort/km]

im Umkreis

von 10 - 50 km
12.2 [Name / Ort / km]

Bekannte
Erweiterungsabsichten
von Zulieferfirmen im

Umkreis von 50 km
12.3 |Name / Ort/ km / Umfang]

Bekannte
Ansiedlungsabsichten
neuer
IAutomobilzulieferfirmen

im Umkreis von 50 km
124 [Name / Ort / km / Umfang]

Quelle: BMW AG

Dahinter verbergen sich die Produktionskonzepte der Automobilindustrie, wie Just-in-Time
und Just-in-Sequence, die aufgrund ihrer moglichst bestandslosen Endmontage, auf eine
zuverlassige und kurzfristig flexible Versorgung durch die Automobilzulieferbetriebe
angewiesen sind.
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Auch wenn die Interpretation der verkehrlichen Effekte und der Verflechtungsmuster,
aufgrund der vorgefundenen Datenqualitdt nur unter gewissen Vorbehalten erfolgen kann,
scheinen Automobilcluster verkehrssparsamer zu sein als eine ungeclusterte Produktion.
Hier ware eine Langsschnittanalyse aussagekraftiger, die zeigt, wie sich die
Lieferbeziehungen im Automobilcluster in Sachsen verandert haben. Denn die
Auswertungen zeigen, dass durchaus auch eine Veilzahl an Beziehungen zu den
westdeutschen Regionen der Automobilindustrie besteht und somit kurze und lange
Lieferbeziehungen gleichzeitig bestehen (lber deren Massenstrome allerdings hier keine
Aussage moglich ist). Gleichzeitig spiegeln sich insbesondere die industriellen
Schwerpunktraume Deutschlands wieder; mit dem ausgepragten Nord-Sid- und stark
ausgepragte Ost-West-Gefélle. Zudem gibt es nur eine verhaltnismaflig geringe Anzahl von
Lieferbeziehungen ins Ausland. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Belieferung von
Automobilunternehmen in Europa.

Die Fallbeispiele zeigen, dass die verkehrlichen Auswirkungen einer Clusterférderung sehr
stark vom Einzelfall abhangen. Je nach Rahmenbedingung kénnen sich durch geringflgige
Anderungen insbesondere bei der Standortwahl, bei den Zulieferern oder den Kunden die
Verkehrsstrome fundamental verdndert darstellen. Insofern ist es sinnvoll, eine
Verkehrsauswirkungsprifung und -optimierung in der Antragsphase zu fordern.

Zudem hat die Analyse der Einzelprojekte deutlich gemacht, dass die Bewertung der
verkehrlichen Effekte auch auf Projektebene erfolgen muss und dabei die verschiedenen
Projekttypen innerhalb der Clusterférderung zu beriicksichtigen sind.

8.3 Solares Silicium Cluster Freiberq

Zur Einordnung der Bedeutung des Freiberger Silicium Clusters erfolgt zunachst die
Vorstellung der solaren Silicium Industrie in Deutschland sowie eine Beschreibung der
Produktionsschritte in der solaren Wertschopfungskette. Daran anschlielRend werden die
Entstehungsbedingungen, insbesondere auch bestehende Kooperationen und erhaltene
Forderungen, beschrieben. Es werden wirtschaftliche und verkehrliche Effekte des Clusters
beschrieben bevor zusammenfassende Schlussfolgerungen erfolgen.

8.3.1 Die Solare Silicium Industrie in Deutschland

Unter Solarwirtschaft werden in Deutschland sowohl solarthermische Anlagen zur Warm-
wassererzeugung als auch photovoltaische Anlagen zur Stromerzeugung zusammengefasst.
Im Bereich Photovoltaik sind nach Informationen vom Bundesverband Solarwirtschaft (BSW
2006¢) derzeit mehr als 5.000 Unternehmen in Deutschland tatig, darunter 50 Produzenten
von Zellen, Modulen und anderen Komponenten. Der inlandische Wertschépfungsanteil liegt
bei Uber 65 Prozent.

Die Arbeitsplatze im Bereich der Photovoltaik entfallen nach Schatzungen des BSW zu
30 Prozent auf die Industrie, zu 60 Prozent auf das Handwerk und zu 10 Prozent auf den
Grollhandel (BSW 2006a). Im Photovoltaikbereich sind seit dem Jahr 2004 Gber 10.000
Arbeitsplatze in mittelstdndischen Handwerksbetrieben entstanden (Europressedienst nach
BSW 2006c¢). Im Jahr 2005 waren rund 30.000 Beschaftigte in diesem Bereich tatig.

Neue Produktionsstandorte mit regional vor- und nachgelagerten Dienstleistungsbetrieben
entstehen insbesondere in den strukturschwachen Regionen der neuen Bundeslander. Diese
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Auf- und Ausbauaktivitdten sind laut BSW auf die derzeit glnstigen Investitionsbedingungen
und den im Erneuerbaren-Energien-Gesetz verankerten gesetzlichen Rahmenbedingungen
zurtickzufiihren (BSW 2006c¢). Einen Uberblick tiber die Dimensionen und Wachstumsraten
der Photovoltaikbranche in Bezug auf Arbeitsplatze, Umsatze, Produktion und zugebauter
Solarstromleistung gibt die folgende Tabelle.

Tabelle 29: Kennziffern der deutschen Photovoltaikbranche (Stand 09/2006)

Jahr |Arbeitsplatze |Umsatz | Solarzellen- | Neu installierte
[Beschiftigte] |[Mio. €] | produktion | Solarstromleistung
[Megawatt] | (nicht kumuliert)
[Megawatt-Peak]
1998 ca. 1.500 80 2 1990 ca. 0,6
1999 ca. 2.500 100 6 k.A.
2000 ca. 6.000 100 16 44
2001 ca. 9.500 450 33 79
2002 ca. 10.000 500 54 83
2003 ca. 12.000 750 98 157
2004 ca. 25.000 2.500 187 500
2005 ca. 30.000 3.000 312 600

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesverband Solarwirtschaft e.V. (BSW),
www.solarwirtschaft.de/ typo3/fileadmin/user_upload/faktenblatt_ herbst06_ final.pdf (zuletzt
geprift 27.10.06).

Nach Angaben des Bundesverbandes Solarwirtschaft verzeichneten die sechs deutschen
Solarzellenhersteller innerhalb der ersten vier Monate im Jahr 2006 einen
Produktionszuwachs von 79 Prozent gegenuber dem vergleichbaren Vorjahreszeitraum.
Bereits im Jahr 2005 konnte die Produktion gegeniber dem Vorjahr um 67 Prozent
gesteigert werden. Gleichzeitig registriert der Wirtschaftsverband sinkende Preise (BSW
2006b). Aufgrund eines Technologievorsprungs und der politischen Rahmenbedingungen
wachsen Deutschlands Solarzellen-Hersteller deutlich schneller als die auslandische
Konkurrenz, wodurch Deutschlands Solarindustrie Weltmarktanteile hinzu gewinnt. In den
vergangenen funf Jahren konnte der Weltmarktanteil an installierten Solarzellen aus
Deutschland bereits von unter 10 Prozent auf Uber 25 Prozent ausgebaut werden (BSW
2006a).

Ende des Jahres 2005 waren in Deutschland rund 200.000 Solarstromanlagen mit einer
installierten Gesamtleistung von rund 1.500 Megawatt Peak installiert. Sie produzierten rund
eine Terawattstunde Solarstrom. Das entspricht dem Strombedarf der Einwohner einer
Grolistadt von der Grolie Stuttgarts (BSW 2006c¢).

Derzeit entstehen in der Bundesrepublik Uber zehn neue Solarfabriken mit einem Gesamtin-
vestitionsvolumen von rund 500 Mio. Euro. Die meisten Neuansiedlungen erfolgen in
Ostdeutschland, vor allem in Brandenburg, Thiringen, Sachsen und Sachsen-Anhalt (BSW
2006a).
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8.3.2 Die Produktionsschritte und -stufen der solaren Wertschopfungskette

Die Wertschépfungskette der solaren Silicium Industrie beginnt bei der Férderung von Quarz
zumeist aus geeigneten Steinbriichen mit modglichst niedrigen Beimischungen. Die
Umwandlung in Silicium fangt mit der Herstellung von metallurgischem Silicium an, welches
fur die Stahlindustrie Verwendung findet und wird durch erneute Reinigung zu solarem
Silicium. Daraus werden Kristalle (Ingots) hergestellt, die zu dinnen Scheiben (Wafern)
geschnitten werden und die Grundlage der Solarzellen bilden.

Mehrere Zellen werden in einem Modul miteinander verbunden und gegen Wind und Wetter
geschitzt. Zusammen mit Untergestellen, Gleichrichtern und Steuerungstechnik bilden sie
Solaranlagen zur Stromerzeugung. Der Kreislauf wird durch die Rickgewinnung und das
Recycling des hochreinen Siliciums in den verschiedenen Stufen der Wertschépfungsketten
weitestgehend geschlossen.

Die Urspringe des solaren Siliciums gehen auf die Computerindustrie zuriick, da
insbesondere minderwertige Wafer der Computerchip-Industrie zu Solarzellen weiterverar-
beitet wurden. In der Vergangenheit wurde daher allgemein von Wafer-Clustern gesprochen.
Darunter fielen - aufgrund der sprachlichen und stofflichen Ahnlichkeiten - Wafer, die fiir die
Computer-Chipindustrie gebraucht werden, und Wafer, die in der Solarindustrie verarbeitet
werden. Trotz einer Zusammenarbeit, z. B. im Bereich der Wafer-Messtechnik, sind die
Produktionsschritte heutzutage weitestgehend getrennt und der Ausschuss der
Computerindustrie macht nur noch einen kleinen Teil des Recyclingmaterials fir die
Solarindustrie aus. Die Solarworld AG mit Produktionsstatten fir mehrere Produktionsstufen
in Freiberg gibt an, dass sie 20 Prozent ihres Bedarfs an Silicium aus externem Recycling-
Material und weitere 20 Prozent aus internen Abfallen deckt. Aufgrund der mangelnden
Produktionskapazitaten fiir hochreines Silicium wurden in den letzten Jahren zunehmend
Techniken zur Marktreife entwickelt, die Silicium und herkdmmliche Wafer Uberflissig
machen, wie z.B. die CIS-Diinnschichttechnik oder die Cadmium-Tellurid-Technik.

Die bisherige Grundlage zur Herstellung von Solarzellen und Computerchips sind jedoch
Wafer aus Silicium. Die Produktionsschritte zur Gewinnung von hochreinem Silicium sind
identisch, wahrend alle weiteren Produktionsschritte sich insbesondere aufgrund der
hdéheren Reinheits- und Strukturerfordernisse bei der Computerchipherstellung unter-
scheiden (vgl. Abbildung 43). Weitere Unterscheidungen bestehen darin, dass
Computerchips nur aus monokristallinen Wafern produziert werden kdnnen, wahrend — je
nach Art — Solarzellen auch aus polykristallinen Wafern hergestellt werden konnen.
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Abbildung 43: Vergleich ausgewahlter Produktionsschritte der Produktion von
Computerchips und Solarzellen

Ingot fiir Computerchips

161 0 v ——
wom

Nach der Zichtung: Der zentnerschwere Silicium-
Einkristall hangt an seiner bleistiftdiinnen
»,Nabelschnur®.

Ingot fiir Solarzellen

Siliciumblock
Die Reststiicke der Kokille werden von dem
Siliciumblock entfernt

Séulenfertigung

Die Siliciumblocke werden mittels Bandsagen in
quadratische Saulen geteilt.

Computerwaferverpackung

Solarwaferverpackung

200mm-Wafer in ihrer

~Spiegelblanke”
Spezialverpackung auf dem Weg zum Kunden.

Die Siliciumwafer werden in

verpackt und versandt.

Styroporboxen

Quelle:

Eigene Darstellung nach BMBF (2004) Schulenburg, Mathias: Vom Sand zum Superchip -

300mm-Wafer fir die Nanoelektronik. Herausgegeben vom Bundesministerium flr Bildung
und Forschung Bonn, Berlin. SolarWorld AG (2006): Der SolarWorld-Konzern in Freiberg.

Bonn, Freiberg.
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8.3.3 Das solare Silicium Cluster in Freiberg

Bei dem Solaren Silicium Cluster handelt es sich nicht um ein explizit geférdertes Cluster,
sondern vielmehr um ein auf der historischen Basis der Halbleiterindustrie gewachsenes
Cluster mit rund 15 Akteuren. Innerhalb dieses Clusters wurden bisher Kkleinere
Kooperationen sowie Malnahmen einzelner Unternehmen in den Freiberger solaren
Wirtschaftskreislaufen gefordert, ohne dass sich das Cluster als solches nach aul3en
konstituiert hatte.

In und um Freiberg lassen sich alle Produktionsstufen fir ein Solarmodul finden. Dies ist
insbesondere auf die starke ortliche Stellung der Tochterunternehmen des Solarworld-
Konzerns zurickzufiihren, der seinen Hauptsitz in Bonn hat. Insbesondere innerhalb des
Solarworld-Konzerns findet eine Zusammenarbeit Uber alle Wertschépfungsstufen der
Photovoltaik auf der ortlichen Ebene statt. Die Firmen agieren unabhangig voneinander und
akquirieren eigenstandig weitere Kunden fur ihre Produkte, auch wenn der Groldteil der
Produktion an die im Wertschopfungsprozess jeweils folgende Solarworld-Tochter geht. Die
Zusammenarbeit mit der sonstigen Silicium-Halbleiterindustrie in Freiberg findet
insbesondere beim Silicium-Recycling und im Bereich der Messtechnik statt.

Die Analyse des Freiberger solarem Silicium Clusters entlang der Wertschopfungskette
macht deutlich (vgl. Abbildung 44), dass insbesondere der Solarwaferbereich stark
ausgepragt ist. Das notwendige solare Silicium wird aus verschiedenen Quellen gewonnen.
Einerseits aus metallurgischem Silicium, andererseits aus Produktionsabfallen der Halbleiter-
und Solarindustrie, wie auch aus alten Solarzellen, die zu Recyclingzwecken wieder
eingeschmolzen werden.

Im Bereich der Solarsysteme kommen weitere, vor allem auf dem lokalen Markt tatige,
Anbieter von Solarsystemen hinzu. Den Hauptteil Gbernimmt der Solarworld-Konzern. Im
Vergleich zu den produzierten Mengen nehmen sich die diversen Freiberger Solarparks und
—anlagen gering aus. Erste erfolgreiche Versuche des Recyclings von ganzen Solaranlagen
werden in einer Pilotanlage in Freiberg durchgefiihrt, so dass sich der Kreislauf fur Silicium
schlief3t.
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Abbildung 44: Das Freiberger Solare Silicium Cluster in der Wertschéopfungskette
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Anmerkung: Das Freiberger Solare Silicium Cluster ist im dunklem Gelb gehalten.

Quelle: Eigene Darstellung und Datenrecherche sowie PCA.

8.3.4 Entstehungsbedingungen des Solaren Silicium Cluster Freiberg

Das Freiberger Solare Silicium Cluster kann auf eine lange Geschichte zurlickblicken, deren
Grundlage die Férderung von Silbererz war und bereits im Jahr 1765 zur Grindung der
Bergakademie fuhrte. Im Jahr 1886 wurde in Freiberg das Element Germanium, ein
Halbleitermaterial, entdeckt. Vor der Wende bildete Freiberg das Zentrum der ostdeutschen
Halbleiterindustrie. Im Jahr 1986 wurde eine Fabrik fur Silicium-Einkristalle und Silicium-
Wafer in Betrieb genommen (vgl. www.freiberg.de, Stand: 26.10.06). Im Jahr 1990 wurde der
ehemals volkseigene Freiberger Betrieb ,Spurenmetalle” privatisiert (Freiberger
Elektronikwerkstoffe GmbH) und in drei Nachfolgefirmen zerlegt:

die Freiberger Compound Materials GmbH,
die Siltronic AG und
die Deutsche Solar AG, eine Vorgangerfirma der Bayer Solar GmbH.

Das heutige Cluster entwickelte sich durch den Aufbau weiterer Produktionsstufen vor Ort, in
dem nun alle solaren Wertschdpfungsstufen (beginnend mit dem solaren Silicium) in
Freiberg mehr oder weniger stark vertreten sind. Die Unternehmen sind zwar nicht in einem
,Cluster® institutionalisiert oder organisiert, kooperieren allerdings auf verschiedenen Ebenen
und in Projekten. Als Besonderheit des solaren Clusters ist anzumerken, dass nahezu alle
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groBeren lokalen Unternehmen zum weltweit drittgrof3ten Unternehmen der Solarindustrie
gehdren, dem Konzern Solarworld AG.

Heute sind in Freiberg zahlreiche Unternehmen und insbesondere Institutionen vertreten, die
im Halbleiterbereich und insbesondere im Photovoltaikbereich tatig sind und zum Teil eine
Uberregionale Bedeutung haben. Eine Internetauswertung ergab etwa zehn bis finfzehn zum
Teil groRere Unternehmen, die im Landkreis und der Stadt Freiberg ansassig sind und in den
Photovoltaischen Kreislauf eingebunden sind. Die zentrale Lehre aus der Diskussion von
Clusterkonzepten im Kontext raumlicher Nahe ist erstens, dass die Kategorie des Raums
nicht mehr ausschlielllich negativ gesehen wird, wie in den mit Distanz und
Raumudberwindungskosten  argumentierenden = Raumwirtschaftstheorien. Es  wird
bertcksichtigt, dass Verkehr und Logistik eine intermediare Funktion in raumlich
weitgespannten, neu-synchronisierten Produktions- und Distributionssystemen einnehmen.
Sie haben nicht mehr nur eine abgeleitete Transportfunktion, sondern treten zunehmend
eigensinnig auf. Vor allem unter Knappheitsbedingungen im Verkehrssystem und der
Erreichbarkeit entfaltet sich dadurch eine Schllisselstellung von Verkehr und Logistik. Sie
konnte in Anlehnung an einen wichtigen verkehrswissenschaftlichen Parameter auch als
.,Management of friction“ bezeichnet werden (Frigant/Lung 2002). Dies ist nicht mehr nur ein
zentrales Feld der Unternehmenssteuerung und umfassender Kostenminimierung, sondern
zunehmend auch ein Wettbewerbsfaktor.

Zweitens, und hier entsteht die Verbindung zu den empirischen Fallstudien dieses
Vorhabens, konnen solche Innovationsnetzwerke und Cluster ein Instrument der
Optimierung und Reduzierung von Verkehrsaufwand sein. Denn sie mobilisieren die Vorteile
raumlicher Nahe auf verschiedenen Malstabsebenen im Wertschdopfungsprozess —
zwischen Lieferant und Abnehmer, zwischen Dienstleister und Kunde. Dabei bietet der Trend
zur Segmentierung der Fertigungsprozesse in Module (vgl. Sturgeon 2002; Frigant/Lung
2002) die Moglichkeit, vertikale Verknipfungen entlang der Wertschépfungskette mit
horizontalen Vernetzungen und ,linkages® zu verbinden (vgl. McCalla et al. 2001; Sivitanidou
1996). Im Ergebnis dieser Verknipfungen kénnte eine kritische Masse in Produktion und
Distribution erzielt werden. Dies geschient vor allem durch eine Blndelung von
Wertschdpfungsprozessen, beispielsweise durch die Ansiedlung bei fokalen Unternehmen
oder auf dem Wege der Reorganisation innerhalb des Clusters.

Die Frage der verkehrlichen Effekte ist sehr stark davon abhangig, in welchem Verhaltnis die
Unternehmen zueinander stehen. Basiert der Materialeinkauf darauf, dort einzukaufen, wo
es am gunstigsten ist, so kann allein der Transportpreis eine Steuerungsfunktion einnehmen.
Clusterférderung festigt die Zusammenarbeit und Uberfihrt diese in gleichberechtigte
Beziehungen, insofern kénnen die Materialflisse eher gesteuert und optimiert werden
(rdumliche Nahe der Unternehmen kommt hinzu). Vor- bzw. nachgelagerte Materialflisse
sind dann wieder abhangig von den jeweiligen Machtverhaltnissen entsprechend der
Abbildung 50, d. h. dicke Pfeile kbnnen verkehrssparsam gestaltet werden, dinne Pfeile
nicht.

Abbildung 45 gibt einen Uberblick Uber Unternehmen, deren Vorgdnger- bzw.
Grindungsunternehmen sowie Sitz und Internetadresse sowie Uber Institutionen, Vereine
und Veranstaltungen sowie Solarparkbetreiber, die als Teile des Clusters aufgefasst werden
kénnen.
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Abbildung 45: Unternehmen und Institutionen des Solaren Silicium Clusters Freiberg

Unternehmensname Vorgangerfirma / Griinder ~ Sitz Internetseite
Buschbeck Solartechnik GmbH Lkr. Freiberg
Deutsche Cell GmbH Griinder: Solarworld AG Freiberg www.deutschecell.de

Deutsche Solar AG
incl. Betriebsteil Solar Materials

Ehem. Deutsche Solar GmbH
vorher: Bayer Solar GmbH,
vorher: VEB Spurenmetalle

Freiberg

www.deutschesolar.de

EAB Projektentwicklung GmbH Freiberg
Lkr. Freiberg
Eco-Solar GmbH Oederan

Energy Solar KG

Lkr.Freiberg/
GroRRschirma

Freiberg Instruments GmbH

Ausgrind. TU Bergakademie
Freiberg/ Deutsche Solar AG

Lkr. Freiberg
Oberschona

www.freiberginstruments.
com

Freiberger Compound Materials
GmbH

Ehemals
\VEB Spurenmetalle

Freiberg

www.freiberger.com

Joint Solar Silicon Verwaltungs
GmbH

Griinder: Degussa AG und
Solarworld AG

Freiberg

www.solarworld.de

Freiberg www.schmidt-
Schmidt-Solartechnik solartechnik.de
Silchem Handelsgesellschaft Freiberg
mbH www.silchem.de
Ehemals Freiberg
Siltronic AG VEB Spurenmetalle www.siltronic.com
Solar Factory GmbH Grinder: Solarworld AG Freiberg www.solarfactory.de

Stadtwerke Freiberg AG

Eigner: Stadt Freiberg HEAG
Sudhessische Energie AG

Freiberg

FNE Forschungsinstitut f. Nicht- Freiberg

eisen-Metalle Freiberg GmbH www.fne-freiberg.de
Forschungs- und Bildungseinrichtungen

TU Bergakademie Freiberg Freiberg www.tu-freiberg.de

Exzellenzzentrum Energie Grinder: TU BergakademigFreiberg www.iec.tu-
L,CO2FREIberg® Freiberg freiberg.de/eze/eze.html
SolarWorld AG, Siltronic AG,[Freiberg
Freiburger Compound

Technologiezentrum fir
Halbleitermaterialien (THM)

Materials GmbH, Fraunhofer-
Institut fur Integrierte Systeme
und Bauelementetechnologie
(IISB), Fraunhofer-Institut flr]
Solare Energiesysteme (ISE)

www.thm.fraunhofer.de

Landesamt fir Umwelt und Freiberg www.umwelt.sachsen.de/|
Geologie, Abteilung 5 Land Sachsen fug

Vereine und Veranstaltungen

Energiestammtisch Griinder: Stadtwerke Freiberg.[Freiberg

Initiative flir Regenerative Freiberg

Energien in Sachsen - IRES

e.V. www.ires-ev.de
Stadt Freiberg ist Mitglied bei

,Solar Lokal® Stadtverwaltung Freiberg Freiberg www.solarlokal.de
Bundesweiter "Tag der Grinder: Lkr.Freiberg/

Erneuerbaren Energien" Stadtverwaltung Oederan Oederan
Solaranlagenbetreiber

Biirgerkraftwerk Tivoli GmbH  |Griinder: IRES e.V. Freiberg

Biirgerkraftwerk Freiberg GmbH|Griinder: IRES e.V. Freiberg

Solarpark Rotvorwerk GmbH  |Griinder: Solarparc AG Freiberg

Quelle:

Eigene Erhebung und Darstellung.
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Wichtigste Triebkraft im Solaren Silicium Cluster Freiberg sind die Konzerntochter der in
Bonn ansassigen Solarworld AG, dem drittgrof3ten Solarzellenhersteller der Welt. Drei
grolkere solare Stromerzeugungsanlagen, die insbesondere von Birgern sowie von
Beschaftigten des Solarworld AG Konzerns getragen werden, kdnnen ebenso zu dem
Cluster gezahlt werden, wie auch ein Energie-Verein, ein Energiestammtisch und der
Bundesweite Tag der Erneuerbaren Energien, der jahrlich im Landkreis Freiberg koordiniert
wird.

Diese Unternehmen und Institutionen sind nicht in einem ,Cluster” institutionalisiert oder
organisiert. Allerdings wird auf verschiedenen Ebenen und in einigen Projekten, wie z.B.
beim Aufbau des Technologiezentrums fir Halbleitermaterialien (THM), miteinander
kooperiert.

An Institutionen konnten die ortliche Technische Universitat Bergakademie Freiberg, die
Aulenstelle des Sachsischen Landesamtes fir Umwelt und Geologie sowie eine
Aullenstelle des Fraunhofer Instituts, das Technologiezentrum fur Halbleitermaterialien
(THM), identifiziert werden.

8.3.5 Zusammenarbeit zwischen TU Bergakademie Freiberg und ortlicher
Wirtschaft

Die TU Bergakademie Freiberg hat ein interdisziplindres Exzellenzzentrum Energie
,CO2FREIberg“ gegriindet und ist stark in die Forschungs- und Entwicklungsprozesse der
solaren Siliciumtechnik involviert. So bestehen Kooperationsvereinbarungen mit der
ortsansassigen Wirtschaft, die in den Jahren 2000 (Siltronic AG, Freiberger Compound
Materials GmbH) und 2001 (Deutsche Solar AG) geschlossen wurden (TU Freiberg, 2001).
Diese Vereinbarungen sehen die Zusammenarbeit bei Forschungsthemen, Studieninhalten,
Kolloquien, Konferenzen, Weiterbildungen und Arbeitskraftegewinnung sowie bei
Promotionen, Exkursionen, Foérderstipendien, studentischen Praktika und Studienarbeiten
vor.

Ein weiteres Beispiel fir die Einbindung der Bergakademie in das Solare Silicium Cluster ist
die Ausgrindung des Unternehmens Freiberg Instruments im Jahre 2005. In Kooperation mit
der Deutsche Solar AG wurde das Unternehmen Freiberg Instruments durch Prof. Niklas und
Herrn Dornich gegriindet. Es verwertet die Ergebnisse eines Grundlagenforschungsprojektes
des Instituts fiir Experimentelle Physik der TU Bergakademie Freiberg im Bereich der
berihrungs- und zerstérungsfreien Messtechnik flr Wafer. Das vorangehende
Forschungsprojekt wurde finanziell von den Firmen Siltronic AG, Freiberger Compound
Materials GmbH, Deutsche Solar AG und ZMD AG (Dornich 2006, S. 91) unterstutzt.

8.3.5.1 Zusammenarbeit zwischen ortlicher Wirtschaft und lokaler Politik

Die ortlichen GroRunternehmen, Kommunalpolitiker sowie die offentliche Wirtschaftsfor-
derung ftreffen sich regelmalig und arbeiten fallweise zusammen. Gemeinsame
Anstrengungen wurden beispielsweise unternommen, um den Bau einer Ortsumgehung
(B173/B 101) in Freiberg zu beférdern. Zu diesem Zweck wurden beispielsweise
Verkehrserhebungen und —prognosen bei den oértlichen Unternehmen durchgeflihrt.
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8.3.5.2 Forderung des Clusters

Aufgrund seiner informellen Struktur hat das Cluster selbst noch keine Férderung erhalten.
Allerdings finden sich Teile des Clusters in anderen institutionalisierten Strukturen wieder;
Forderungen selbst haben bisher meist einzelne Unternehmen bezogen. Dartber hinaus
existieren insbesondere im Forschungsbereich auch unternehmensibergreifende
Forderungen, z. B. der Aufbau des Technologiezentrums flr Halbleitermaterialien. Folgende
Forderungen konnten identifiziert werden:

- Das Technologiezentrum fir Halbleitermaterialien wird von den beteiligten
Industrieunternehmen, dem Land Sachsen und durch die Fraunhofer Gesellschaft (FhG)
finanziert.

- Der Bund und das Land Sachsen férdern die SolarWorld AG mit bis zu 73 Mio. Euro
Fordermittel fur Investitionsvorhaben in Freiberg, wodurch bisher rund 450 neue direkte
Arbeitsplatze entstanden sind. Die offentlichen Mittel entsprechen 35 % der
Gesamtinvestitionen des Konzerns fur Maschinen, Gebaude und Anlagen in Freiberg.

- Die Deutsche Solar AG recycelt seit dem Jahre 2006 Solarmodule in einer Freiberger
Versuchsanlage. Die Versuchsanlage ist fir alle handelstiblichen Module mit Zellen aus
kristallinem oder amorphem Silicium geeignet und hat bei einem einschichtigen Betrieb
eine Jahreskapazitat von ca. 120 Tonnen; das entspricht einer Modulleistung von
ungefahr einem Megawatt. Zusammen mit der TU Bergakademie Freiberg erprobt das
Unternehmen im Labor auch das Recycling von Dinnschichtmodulen aus
Verbindungshalbleitern wie Kupfer - Indium - Diselenid (CIS) und Cadmium-Tellurid. Das
BMBF forderte das gesamte Freiberger Projekt bis Juni 2005 mit 1,3 Millionen Euro
(www.innoregio-freiberg.de).

- Die Stadt Freiberg war eine der drei Modellstadte im Projekt eea regio®, das durch das
Sachsische Staatsministerium fur Umwelt und Landwirtschaft im Rahmen des INTERREG
[l C — Projekts enercyregio (2003) geférdert wird. In diesem Rahmen hat sie sich
verpflichtet, den European Energy Award® (EurEnA) als Qualitdtsmanagements- und
Zertifizierungssystem flr die nachhaltige Verbesserung der Energieeffizienz in ihrer
Kommune einzufiihren (vgl. http://www.umwelt.sachsen.de/lfug/eez_12957 .html, letzter
Zugriff am 14.02.2007).

- Derzeit ist der Aufbau einer Verbundinitiative ,RENERTEC® zum Thema "Erneuerbare
Energien" vom SMWA geplant (vgl. www.sachsen.de/de/wu/smwa/download/
verbundinitiative_dt.pdf, letzter Zugriff am 27.10.06). Nach Auskunft des verantwortlichen
Ministeriumsmitarbeiters im SMWA wird sich die Verbundinitiative nicht auf Photovoltaik
konzentrieren, sondern vielmehr alle erneuerbaren Energien umfassen. Férdermittel der
EU sollen erst in einem zweiten Schritt beantragt werden.

8.3.6 Intendierte Wirkungen: Wirtschaftliche Effekte des Kreislauf-Clusters
Solares Silicium

Aufgrund der informellen Zusammenarbeit innerhalb des Clusters liegen keine
Evaluationsberichte vor. Eine Abschatzung von wirtschaftlichen Effekten im Cluster kann
daher nur durch eine Auswertung der Arbeitsmarktstatistik und punktuell auf der Grundlage
von Geschaftsberichten erfolgen.

Die Herstellung von Solarzellen fallt statistisch in den Wirtschaftszweig ,Herstellung von
elektronischen Bauteilen®. Im Land Sachsen hat seit dem Jahr 1995 sowohl der Umsatz als
auch die Anzahl der dort tatigen Personen zugenommen und die Produktivitat ist deutlich
gestiegen.
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Abbildung 46: Entwicklung von Umsatz und Beschaftigung im Wirtschaftszweig
»Herstellung von elektronischen Bauteilen“ (u. a. Solarzellen) im Land
Sachsen (Stand: 17.11.2006)
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Quelle: Eigene Darstellung nach bereitgestellten Daten des Statisches Landesamt des Freistaates
Sachsen

Im Freiberger Cluster ist dieser Arbeitsplatzwachstum vor allem durch das starke Wachstum
der Freiberger Unternehmen des Solarworld Konzerns getrieben. Dort wuchs die Anzahl von
333 Beschaftigte im Jahr 2002 auf 622 Beschéftigte im Jahr 2005 und ist im Jahr 2006 auf

Uber 1.000 Beschaftigte angewachsen (Solarworld 2007, S. 118).

Tabelle 30:

Deutsche Cell GmbH und Solar Factory GmbH

Beschiftigtenentwicklung bei den Unternehmen Deutsche Solar AG,

31.12.2005 31.12.2004 Veranderungen
Anzahl der Anzahl der 2005 ggii. 2004
Beschiftigten | Beschaftigten
Deutsche Solar AG 489 400 +86 / 22 %
Deutsche Cell GmbH 70 62 +8/ 13%
Solar Factory GmbH 63 51 +12 / 24 %

Quelle: SolarWorld AG 2006, S. 65 und eigene Berechnungen.
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8.3.7 Nicht-Intendierte Wirkungen: Verkehrliche Effekte des Kreislauf-Clusters
Solares Silicium

Die Google Earth Ubersicht in Abbildung 47 gibt einen (unvollstandigen) Uberblick tiber das
Freiberger Solare Silicium Cluster. Die meisten Firmen befinden sich in der Stadt Freiberg,
kleinere Firmen sind jedoch auch in den umliegenden Gemeinden zu finden.

Abbildung 47: Das Freiberger Solare Silicium Cluster (mit Solarthermie, nach Google
Earth)
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Quelle: Google Earth Anfrage, letzter Zugriff am 15.10.2006

Im Rahmen der Untersuchung konnte keine vollstandige Erhebung aller Verkehrsstrome
erfolgen. Insbesondere Versorgungs- und Absatzmarkte des Clusters konnten aufgrund von
Betriebsgeheimnissen nicht ortsgenau erhoben, jedoch durch weitere Recherchen
eingegrenzt oder umschrieben werden.

Die Verkehrsanalyse ergab weltweite intermodale Beschaffungs- und Distributionsverkehre,
in denen das Seeschiff und - im Containernachlauf von den Nordseehafen Rotterdam und
Hamburg bis zum Guterverkehrszentrum Leipzig-Wahren - die Bahn zum Einsatz kommt.
Der Vor- und Nachlauf erfolgt ausschlieRlich mit dem Lkw. Nach eigenen Angaben der
Deutsche Solar AG, der Deutsche Cell GmbH und der Solar Factory GmbH, die alle zur
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Solarworld AG gehdren, erzeugten diese drei Unternehmen im Jahr 2006 insgesamt
monatlich 500 Fahrten im Wareneingang und 320 Fahrten im Warenausgang.

Tabelle 31: Fahrtenaufkommen nach Warenein- und —ausgang der Unternehmen
Deutsche Solar AG, Deutsche Cell GmbH und Solar Factory GmbH

Anzahl Fahrten |Lkw Lkw Lkw Lkw Fahrten
(pro Monat) <35t35-10t10-30t >30t |gesamt

\Wareneingang [100 50 100 250 500
Warenausgang |60 0 60 200 320

Quelle:  Antwort der Deutschen Solar AG im Rahmen einer kommunalen Umfrage und eigene
Berechnungen, Stand 2006.

Die folgende Karte in der Abbildung 48 verdeutlicht die Materialflisse im Solaren Silicium
Cluster. Aus ausgewahlten, weltweit verteilten Quarz-Steinbrichen (z. B. in Norwegen) wird
der Grundstoff flr Silicium gewonnen und in der Nahe von Stahlindustrie-Standorten zu
metallurgischem Silicium verarbeitet (z. B. in der Ukraine, Norwegen oder China). Uber den
Rotterdamer Hafen gelangt das metallurgische Silicium zu den Produktionsstatten fir solares
Silicium, die zumeist an Chemie-Verbundstandorten zu finden sind (z.B. Wacker in
Burghausen oder Degussa in Rheinfelden). Ein sehr alter Solarpark auf der Insel Pellworm
wurde im letzten Jahr in der Pilotanlage von Solarworld recycelt und mit neuen Zellen
ausgestattet.

Das Silicium wird in Freiberg bis hin zum fertigen Solarsystem weiterverarbeitet. Dieses
kommt dann weltweit zum Einsatz. Etwa 80 Prozent der Solarwafer werden in Freiberg zu
Zellen weiterverarbeitet. Von diesen werden etwa drei Viertel in Freiberg zu Solarmodulen
zusammengebaut. Ein weiteres Viertel wird in Nord-Schweden hergestellt.

Der Vertrieb des Solarworld AG Konzerns wird aus dem neuen Logistikzentrum ,Solarlog*
heraus organisiert. Hier werden die sogenannten ,Sunkits®, also Solarmodule plus Zubehdr,
zusammengestellt und versandfertig gemacht. Eine weitere Besonderheit ist der
Materialfluss zur schwedischen Solarmodulfertigungstochter der Solarworld AG. Der Vertrieb
der schwedischen Module erfolgt wiederum durch das Auslieferungszentrum in Freiberg.
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Abbildung 48: Materialfliisse des Solaren Silicium Clusters Freiberg
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Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Hinsichtlich der zu transportierenden Mengen spielt das Silicium in den Vorstufen eine
vergleichsweise geringe Rolle, gewinnt aber aufgrund der interkontinentalen Entfernungen
hinsichtlich des Verkehrsaufwands (Tonnenkilometer) an verkehrlicher Bedeutung. Zu einer
starken Materialzunahme und damit zu einem wachsenden Transportaufkommen (Tonnen)
kommt es insbesondere in der vorletzten (Solarmodule) und letzten (Solarsysteme) Stufe. So
sind in einem herkdmmlichen Solarmodul nur etwa 1 Kilogramm Silicium, jedoch bis zu
8 Kilogramm andere Materialien (insbesondere Glas, Metall und Kunststoffe) verbaut. Hinzu
kommen Tragekonstruktionen, Verkabelung, Gleichrichter und Steuerungstechnik. Genaue
Daten zu den Verkehrsstromen konnten nicht ermittelt werden.

Fir die drei Unternehmen, Deutsche Solar AG, der Deutsche Cell GmbH und der Solar
Factory GmbH, die alle zur Solarworld AG gehoren, liegen weiterfiihrende Daten fir die
Stral’entransporte vor.

Die folgende Tabelle zeigt das Transportaufkommen des Solaren Silicium Clusters in
Freiberg. Da Wasser aus Produkten des Wareneingangs zum Teil Uber die Kanalisation
entsorgt wird, ist der Wareneingang etwas groRer als der Warenausgang.
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Tabelle 32: Transportaufkommen 2006 der Unternehmen Deutsche Solar AG,
Deutsche Cell GmbH und Solar Factory GmbH

Wareneingang Warenausgang [Sonstige innerbetriebliche
Verkehrsart t/Jahr t/Jahr Transporte t/Jahr
StraBenverkehr 30 000 28 000 20 000
. Eisenbahntransporte finden von den Hafen zum Container-Terminal Leipzig
Eisenbahn statt. Die Ware erreicht Freiberg dann per Lkw.

Quelle:  Antwort der Deutschen Solar AG im Rahmen einer kommunalen Umfrage, Stand 2006.

Solarworld rechnet mit einer Produktionssteigerung bis zum Jahr 2010 um 150 Prozent und
einem entsprechenden Anstieg im Guteraufkommen (vgl. Tabelle 33). Es ist also mit einer
weiteren Verkehrszunahme zu rechnen.

Tabelle 33: Prognostiziertes Transportaufkommen der Unternehmen Deutsche
Solar AG, Deutsche Cell GmbH und Solar Factory GmbH
Wareneingang Warenausgang
Verkehrsart t/Jahr t/Jahr
2007 StralRenverkehr 45.000 42.000
2008 Stralenverkehr 58.000 55.000
2009 Stral3enverkehr 85.000 80.000
2010* Stralenverkehr 112.500 105.000
*) Schatzung fiir 2010 ohne Erweiterungsvorhaben im Gewerbegebiet

Quelle:  Antwort der Deutschen Solar AG im Rahmen einer kommunalen Umfrage, Stand 2006.

Auch zeigt die Umsatzentwicklung der SolarWorld AG eine deutliche Zunahme der Exporte
auf (vgl. Abbildung 49). Es ist also davon auszugehen, dass auch das weltweite
Transportaufkommen und damit der Verkehrsaufwand steigt.

Abbildung 49: Umsatz der SolarWorld AG nach Regionen (2005-2006)
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Quelle:  SolarWorld AG 2007, o. S.
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8.3.8 Solares Silicium Cluster Freiberg: Zusammenfassende
Schlussfolgerungen

Bei dem Solares Silicium Cluster Freiberg handelt es sich um ein aufgrund persénlicher
Beziehungen, gegebener Altstandorte und der Historie gewachsenes vertikales Cluster, das
alle Produktionsstufen vom Ingot bis zur Stromerzeugung und den Recyclingkreislaufen
abdeckt. Nicht eingebunden sind die vorgelagerten Produktionsstufen von der
Quarzsteinférderung bis zur Produktion des hochreinem Siliziums. Da das Silicium
hinsichtlich der zu transportierenden Mengen eine vergleichsweise geringe Rolle spielt,
findet die Mehrzahl der Massentransporte in der Wertschdpfungskette nun in der Region
Freiberg statt. Damit weist das Cluster zwar aufgrund seiner starken vertikalen
Konzernintegration kurze inner- und zwischenbetriebliche Transporte zwischen den
Wertschdpfungsstufen auf, die allerdings in der Region zu einer hohen Verkehrsbelastung
fuhren. Bezogen auf das Endprodukt scheint sich die Ausbildung eines derartigen regionalen
Clusters positiv auf die Verkehrsbilanz auszuwirken.

8.4 Ausblick: Schlussfolgerungen fiir Theorie und Praxis

Die zentrale Lehre aus der Diskussion von Clusterkonzepten im Kontext raumlicher Nahe ist
erstens, dass die Kategorie des Raums nicht mehr ausschlie3lich negativ gesehen wird, wie
in den mit Distanz und Raumiberwindungskosten argumentierenden Raumwirtschafts-
theorien. Es wird bericksichtigt, dass Verkehr und Logistik eine intermediare Funktion in
raumlich weitgespannten, neu-synchronisierten Produktions- und Distributionssystemen
einnehmen. Sie haben nicht mehr nur eine abgeleitete Transportfunktion, sondern treten
zunehmend eigensinnig auf. Vor allem unter Knappheitsbedingungen im Verkehrssystem
und der Erreichbarkeit entfaltet sich dadurch eine Schlisselstellung von Verkehr und
Logistik. Sie konnte in Anlehnung an einen wichtigen verkehrswissenschaftlichen Parameter
auch als ,Management of friction“ bezeichnet werden (Frigant/Lung 2002). Dies ist nicht
mehr nur ein zentrales Feld der Unternehmenssteuerung und umfassender Kostenmini-
mierung, sondern zunehmend auch ein Wettbewerbsfaktor.

Zweitens, und hier entsteht die Verbindung zu den empirischen Fallstudien dieses
Vorhabens, kdénnen solche Innovationsnetzwerke und Cluster ein Instrument der
Optimierung und Reduzierung von Verkehrsaufwand sein. Denn sie mobilisieren die Vorteile
raumlicher Nahe auf verschiedenen Malstabsebenen im Wertschopfungsprozess —
zwischen Lieferant und Abnehmer, zwischen Dienstleister und Kunde. Dabei bietet der Trend
zur Segmentierung der Fertigungsprozesse in Module (vgl. Sturgeon 2002; Frigant/Lung
2002) die Moglichkeit, vertikale Verknipfungen entlang der Wertschépfungskette mit
horizontalen Vernetzungen und ,linkages® zu verbinden (vgl. McCalla et al. 2001; Sivitanidou
1996). Im Ergebnis dieser Verknipfungen kénnte eine kritische Masse in Produktion und
Distribution erzielt werden. Dies geschieht vor allem durch eine Bundelung von
Wertschdpfungsprozessen, beispielsweise durch die Ansiedlung bei fokalen Unternehmen
oder auf dem Wege der Reorganisation innerhalb des Clusters.

Die Frage der verkehrlichen Effekte ist sehr stark davon abhangig, in welchem Verhaltnis die
Unternehmen zueinander stehen. Basiert der Materialeinkauf darauf, dort einzukaufen, wo
es am gunstigsten ist, so kann allein der Transportpreis eine Steuerungsfunktion einnehmen.
Clusterforderung festigt die Zusammenarbeit und Uberfiihrt diese in gleichberechtigte

-192 -



Beziehungen; insofern kdonnen die Materialflisse eher gesteuert und optimiert werden
(rdumliche Nahe der Unternehmen kommt hinzu). Vor- bzw. nachgelagerte Materialflisse
sind dann wieder abhangig von den jeweiligen Machtverhaltnissen entsprechend der
folgenden Abbildung, d. h. dicke Pfeile kdnnen verkehrssparsam gestaltet werden, dinne
Pfeile nicht.

Abbildung 50: Five Global Value Chain Governance Types

Market Modular Relational Captive Hierarchy
End Use Cust
Y USIOMErS ﬁﬁﬁ Integrated
Lead Firm
Firm
Tumn-key Relational
ol e Supplier Supplier
=z
o
= ¥
Component and Component and \/
Suppliers Material Material Captive
Suppliers Suppliers Suppliers
Degree of Explicit Coordination
Low - #» High
Degree of Power Asymmetry

Quelle: Gereffi, Humphrey, Sturgeon

Die Untersuchungen machen deutlich, dass eine vollstdndige Analyse der Verkehrs-
wirkungen von wirtschaftlichen Verflechtungsbeziehungen sehr aufwandig ist. Die hier
aufgezeigten Blitzlichter deuten allerdings darauf hin, dass mit einem regionalen
Wirtschaftswachstum auch ein regionales Verkehrswachstum einhergeht. Die Wert-
schopfungsstufen, die durch die Clusterbildung in die Region verlagert werden, flihren in der
nachfolgenden Wertschopfungsstufe tendenziell zu einem geringeren Verkehrsaufwand in
der Beschaffung. Die Distributionsverkehre hangen indes stark von der rdumlichen Lage der
Absatzmarkte ab und wurden hier nicht genauer untersucht.

Hier kann es insbesondere zu indirekten Wirkungen kommen, wenn beispielsweise ein
gefordertes Forschungs- und Entwicklungsprojekt in einem zweiten Schritt zu einer
Produktion flihrt, die zu einem hoheren Verkehrsaufwand fihrt. Oder wenn aufgrund von
Netzwerken, die Qualifizierung des Unternehmens verbessert wird und weiter entfernt
liegende Absatzbeziehungen aufgebaut werden kdnnen. In Abbildung 51 wird im unteren
Beispiel deutlich, wie dies auch zu einer Kannibalisierung regionaler Lieferzusammenhéange
fuhren kann.
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Abbildung 51: Schematische Darstellung von Clusterférderungen mit
unterschiedlichen Verkehrsauswirkungen

zusammenschlieflen.

. ; Region A ! Nullfall: Unternehmen ohne
Materialfluss von . o ' bisherige Beziechungen,
Unternechmen i ! ..

i ¢ ! bevor sie sich in einem
i 4 regionalen Cluster

Foérderung mit Materialfluss
zwischen geforderten
Unternehmen: {iberregionale
Beschaffungsquellen und
Absatzmérkte miissen nicht
mehr genutzt werden.

Uberregionalen Materialfluss
durch regionalen ersetzt.

Regionaler Materialfluss durch
iiberregionalen ersetzt.

Foérderung ohne Materialfluss
zwischen geforderten
Unternehmen: Durch
Qualifizierung entstehen neue
oder gestérkte
Geschéftsbeziehungen mit
Materialfluss nach Auf3en.

Quelle: Eigene Darstellung

Dennoch haben die Fallstudien deutlich gemacht, dass erfolgreiche vertikale Cluster zu
einem raumlichen Zusammenriicken von Wertschopfungsstufen innerhalb des Clusters
fuhren. Je mehr Fertigungsstufen in das Cluster integriert sind, desto groer wird die
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Wabhrscheinlichkeit, dass regionale Wertschopfung generiert und die gesamte
Wertschdpfungskette mit einem geringeren Verkehrsaufwand einhergeht. Insofern stellen
Cluster den Gegenentwurf zur raumlichen Expansion und auf den ersten Blick zum
theoretischen Fundament der Wirtschaftsforderung, der Exportbasistheorie, dar. Allerdings
verfolgt die Clusterférderung die Starkung der regionalen Basis, um Uberregional
wettbewerbsfahig zu werden, ergo Exporte realisieren zu kdnnen, die zwangslaufig mit einer
Zunahme an Transportentfernungen und Verkehr einhergehen. Die Entkopplung des
(regionalen) Wirtschaftswachstums vom Verkehrswachstum ist demnach nur bedingt und am
ehesten durch eine De-Materialisierung von Wertschopfungsprozessen (theoretisch) moglich
(vgl. die E-Commerce-Diskussion). Regional wird es vielmehr eher zu einem Anstieg des
(StraBen-)Verkehrsaufwands kommen. Die gesamten Beschaffungsketten kénnten kirzer
werden; die Distributionsketten langer.

Insgesamt scheint es, muss die Entkoppelungsfrage neu formuliert werden. Erstens wurde
klar, dass die verkehrsausldsenden Faktoren vielfaltig sind und komplex zusammenwirken,
mit eben solchen vielfaltigen Verkehrs(aus)wirkungen. Zweitens muss daher eine Konkre-
tisierung der Zielebene erfolgen: letztlich geht es ja nicht um den Verkehr per se, sondern
um die Reduzierung der Verkehrsfolgen (Emissionen, Immissionen, Flachenverbrauch,
Unfallfolgen usw.). Hier kdnnten Ansatze zur umwelt- und sozialvertraglichen Optimierung
der Transportfunktion an Bedeutung gewinnen; also die vielfach geforderte Verlagerung der
Transporte auf Schiff und Bahn Uber die Debatte um CO, und Klimawandel an Relevanz
gewinnen. Drittens ist die vorherrschende regionale Betrachtung der Entkoppelungsfrage
unvollstandig und flhrt in der Regel zu Fehlinterpretationen und irrefihrenden Handlungs-
empfehlungen. Hier kann nur eine gesamthafte Betrachtung aller Stoffflisse Abbhilfe
schaffen, die beispielsweise durch eine Erganzung bestehender Label durch ein Transport-
effizienz-Modul fir Produkte beférdert werden konnte (vgl. Kapitel 9.3.3). Dann wiirden auch
verkehrserzeugende Logistikstrategien hinterfragt und Optimierungsmafnahmen am Beginn
der Produktdesign bzw. -konstruktionsphase (leichtere, kleinere, langlebigere, transport-
optimierte Produkte) Uber den gesamten Lebenszyklus eines Produktes (Stichwort:
produktintegrierter Umweltschutz) ergriffen.

Im Rahmen der Wirtschaftsforderung scheint letztlich aber die Abschatzung der Verkehrswir-
kungen nur auf den Einzelfall bezogen méglich, da eine Vielzahl von Faktoren in den spezifi-
schen Markten und in Abhangigkeit von den Produktionsweisen der Unternehmen zusam-
menwirken: Der historische Standort, die Art der Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen
aber auch Produktionsabhangigkeiten wie Verbundstandorte oder ,fremdgesteuerte®
Produktions- und Zulieferbeziehungen sowie die Beschaffung und Produktion von Weltmarkt-
gutern, Versorgungsengpasse oder auch Volumen und Gewichtsveranderungen beeinflus-
sen die Verkehrsentstehung und stehen einer pauschalen Wirkungsanalyse entgegen. Daflr
bedarf es eines Instrumentariums, das auch hinsichtlich der Flussrichtung, der Marktgrofe,
der Produktgruppen etc. differenziert (vgl. Kapitel 9.3.2).
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9 Reformen und Prufverfahren zur verstarkten
Berucksichtigung von Verkehrswirkungen in
regionalen Forderpolitiken

Reformansatze zu Prozessen und Prifverfahren konnten sowohl auf der Politik- und
Programmebene als auch auf der Projektebene identifiziert werden. Die Vorschlage zielen
sowohl auf eine verbindliche Anwendung von Umwelt- und Verkehrsauswirkungsprifungen
im Politikgestaltungsprozess, als auch auf eine Integration von Elementen zur Forderung
regionaler Wirtschaftskreislaufe und eine starker an Umweltzielen orientierte Unternehmens-
forderung ab. Die nachfolgenden Tabellen geben einen Uberblick tber die Reform-
ansatzpunkte auf der europaischen, nationalen, regionalen und lokalen Ebene.

Tabelle 34: Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf
EU-Ebene
Interventions- Indikatoren Prozesse
ebene
Politiken - Verkehrswirkungsabschatl- Etablierung einer Verkehrswirkungs-
Strategien/ zung fir Ausgabe- abschatzung, durch Anhang einer
Leitlinien kategorien (9.1.1) ~Ampelbewertung® an die VO zu
Programme - EFRE-Hauptindikatoren allgemeinen Bestimmungen der SF 2007-
so wahlen, dass eine 2013 VO(EG) Nr. 1083/2006
mehrdimensionale - Rolle des Umweltberichts bei der PLAN-
Wirkungsbetrachtung SUP starken, durch Veranderung VO
madglich wird / TERM- 2001/42/EG (9.2)
Indikatoren
berlcksichtigen und
Politiken hierauf
aufbauen (9.1.2)

Tabelle 35: Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf
nationaler Ebene

Interventions- Indikatoren Prozesse
ebene

nationale - Monitoring von Nach- - Etablierung einer

Forderpolitiken, haltigkeits-Indikatoren Verkehrsauswirkungsprifung, zu

z.B. nationaler und entsprechende verankern durch GFA und GGO (9.1.2)

Rahmenplan Politikgestaltung - Vergabe von GRW-Mitteln allein an

der GRW Unternehmen mit etablierten
Umweltmanagementsystemen; durch
Anderung der GRW-Rahmenpléane (BT-
Drucksache 16/5215) begrenzen (9.1.4.4)

- 196 -



Tabelle 36:

Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf

regionaler Ebene bzw. Unternehmensebene

Interventions- Indikatoren Prozesse
ebene
Regionale - Vorhabensindikatoren im |EFRE:
Forderpolitiken Rahmen der opera- - Scoring-Verfahren bei der Auswahl von
EFRE-VO bzw. tionellen Programme die Vorhaben anwenden (9.2.2)
regionaler mehrdimensionale GRW:
Rahmenplan Wirkungen L Veranderung der Fordergebietskulisse
der GRW beriicksichtigen zugunsten von Agglomerationen (9.1.4.1)
- Wegfall des Export-Basis-Theorie als
Grundlage der GRW (nur Unternehmen
mit mehrheitlichem Uberregionalen Absatz
> 50km erhalten Forderung)
- Cluster- und Netzwerkférderung statt
klassischer Regionalférderung
(einzelbetriebliche Investitionsférderung
und wirtschaftsnahe Infrastruktur)
- Ausschluss verkehrsintensiver Branchen
bei GRW-Foérderung (9.1.4.2)
- Zielvereinbarungen zur Erhdhung der
Transporteffizienz im Rahmen von EMAS
(9.1.4.3)
Tabelle 37: Ubersicht iiber Reformansitze zu Prozessen und Priifverfahren auf
lokaler bzw. Projektebene
Politische Indikatoren Prozesse
Interventions-
ebene
nationales - Projekt-UVP mit verstarktem Fokus auf
UVPG die Verkehrswirksamkeit, durch

Veranderung der VO (97/11/EG) bzw. des
UVPG, BGBI. | S. 1757, 2797) (9.3)
Einfihrung eines Transporteffizienzlabels
(Bsp. Energieeffizienzlabel) (9.3.3)
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9.1 Reformanséatze auf der Politik-, Gesetzes- und Richtlinienebene

9.1.1 Ex Ante Typisierung der Ausgabenkategorien gemaf deren
verkehrserzeugenden Wirkung auf der europaischen Programmebene

Ziel: Ausschluss von Vorhaben mit hohen verkehrsinduzierenden Wirkungen von der EU-
Strukturfondsférderung.

Mit dem ,Earmarking“ bzw. der ,Barroso-Liste* (vgl. Kapitel 2) wurde auf der europaischen
Ebene ein Verfahren flr die Strukturfondsperiode 2007-2013 etabliert, welches die mit
Mitteln der europaischen Regionalpolitik geférderten Vorhaben auf eine Steigerung der
Wettbewerbfahigkeit und Beschaftigung hin ausrichten soll.

Sollen die im europaischen Weillbuch Verkehr gestellten Ziele 1-12 (vgl. Anhang 3 und 4) zu
einer Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehr erreicht werden, so scheint eine
Verkehrswirkungsabschatzung fir die, von der EU geférderten Vorhaben (ahnlich dem
-Earmarking“ hinsichtlich der zu erwarteten Wachstums- und Wettbewerbseffekte von
Vorhaben), notwendig und sinnvoll. Es wird empfohlen neben dem ,Earmarking® in
Anlehnung an eine Ampelsystematik einen zweiten Filter zur Auswahl zu férdernder
Vorhaben gemafl den Bewertungsstufen:

. hohe verkehrsinduzierende Wirkung

mittlere verkehrsinduzierende Wirkung

unbedeutende verkehrserzeugende Wirkung

zu etablieren. Beispielhaft wurde eine solche Bewertung durch die Bearbeiter des
Forschungsvorhabens vorgenommen. Die Ergebnisse sind dem Anhang 25 zu entnehmen.
Als Zielmarge wird angestrebt, mindestens 75% der Mittel Ausgabenkategorien mit
unbedeutender verkehrsinduzierender Wirkung und maximal 25% der Mittel
Ausgabekategorien mit mittlerer verkehrsinduzierender Wirkung zustehen zu lassen. Aus-
gabekategorien mit hoher verkehrsinduzierender Wirkung sollten nach diesem Ansatz von
einer Férderung ausgeschlossen werden.

Handlungserfordernis: Die Ausgabenkategorien der ,Barroso-Liste® sollten neben der
Bewertung hinsichtlich ihrer Wachstums- und Beschaftigungswirkung (Lissabon-Strategie)
eine Verkehrs- und Umweltwirkungsabschatzung erfahren (Goéteborg-Strategie). Hierflr
bedarf es der Anderung bzw. der Erganzung der allgemeinen VO(EG) Nr. 1083/2006 zu den
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allgemeinen Bestimmungen zu den Strukturfonds. Dies scheint durchaus mdglich, da es
eine erste Berichtigung der VO(EG) Nr. 1083/2006 bereits am 1.9.2006 gegeben hat.*

9.1.2 Einbeziehung des Transport and Environment Reporting Mechanism
(TERM) in Monitoring und Evaluation der Strukturfondsférderung

Ziel: Integration von TERM-Indikatoren bei Monitoring und Evaluation der
Strukturfondsférderung

Derzeitig existieren die Monitoringindikatoren der Strukturfondférderprogramme (Haupt- und
Vorhabensindikatoren) losgeldst neben den Indikatoren vom Transport and Environment
Reporting Mechanism (TERM). Eine Integration der TERM-Indikatoren in das
Strukturfondsmonitoring wird dringend empfohlen. Hierzu existieren zwei Méglichkeiten. Eine
Option ware, dass die Kommission die Erhebung von Wirkungsindikatoren, welche
verkehrsinduzierende Effekte von Ausgabenkategorien abbilden, verbindlich fir die
Durchfiihrung der Mid-Term-Evaluation im Jahr 2009 vorgibt. Ob die Kommission die
Mitgliedsstaaten hierzu verbindlich verpflichten kann, ist zu prifen. Eher wahrscheinlich ist,
dass eine entsprechende Empfehlung von Seiten der Kommission an die Mitgliedsstaaten im
ergeht, der dann — je nach politischer Schwerpunktsetzung — unterschiedlich stark gefolgt
wird. Eine zweite Option ist, dass sich in einem freiwilligen Verfahren ein Mitgliedsstaat bzw.
eine Region flr ein Pilotvorhaben im Rahmen der Mid-Term-Evaluation im Jahr 2009 findet,
bei dem/der durch die Einbeziehung der TERM-Indikatoren in das Monitoring eine integrierte
Wirkungsbetrachtung von Umwelt- und Verkehrsauswirkungen durchzuflhren. Die
gesammelten Erfahrungen kdnnten dann dokumentiert und auf weitere Regionen Ubertragen
werden. Spatestens fir die Strukturfondsperiode 2014-2019 sollte eine integrierte
Wirkungsbetrachtung durch ein von der Kommission dann vorgegebenes Set von
Wirkungsindikatoren jedoch fur alle Regionen verpflichtend sein. Zur Entwicklung dieses
Sets bedarf es weiterer Forschung, die auf eine bessere Verzahnung des Transport and
Environment Reporting Mechanism (TERM) mit den Indikatorensets (Haupt- und Vorhabens-
indikatoren) fir Monitoring und Evaluation der Strukturfondsforderung auszurichten ist.
Bisher findet diese Verknupfung nicht statt.

Zum Hintergrund: Die in den TERM-Berichten 2000-2005 berlcksichtigten Indikatoren sind
dem Anhang 17 zu entnehmen. Mit dem Monitoring ab 2006 wurde dieser Indikatorensatz
auf die drei Schliisselindikatoren (CSI - Core Set Indicator) reduziert:*

= Freight transport demand (CSI 036) — TERM 123,
= Passenger transport demand (CSI 035) - TERM 13a und
= Use of cleaner and alternative F&Els (CSI 037) — TERM 31.

% vgl. http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docoffic/official/regulation/newregl0713_de.htm,
Stand:15.6.2007.
0 vgl. http://themes.eea.europa.eu/IMS/CSI, Stand 28.3.2007
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Wurde im 6. Umweltrahmenprogramm (EG 2001) und der Strategie fur nachhaltige Ent-
wicklung (EG 2001) TERM eine bedeutende Funktion zugewiesen, wird TERM in der
aktualisierten Strategie fir nachhaltige Entwicklung (EG 2006) nicht erwahnt.

Die Erkenntnisse des hier bearbeiteten Forschungsvorhabens zeigen, dass es erforderlich
ist, TERM bei der europdischen und nationalen Politikgestaltung angemessen zu berlck-
sichtigen und flr das Monitoring und die Evaluation der Strukturfondsférderung, aber auch
bei der nationalen Politikgestaltung zum verbindlicheren Einsatz zu bringen. Ein solches
Vorgehen ist unbedingt erforderlich um die Nachhaltigkeitsziele der Strategie flir nachhaltige
Entwicklung auf europaischer und nationaler Ebene zu erreichen.

Handlungserfordernis: Weitere Forschung zur Analyse von Moglichkeiten einer besseren
Verzahnung des Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM) mit den
Indikatorensets (Haupt- und Vorhabensindikatoren) fiir Monitoring und Evaluation der
Strukturfondsférderung ist erforderlich.

9.1.3 Etablierung einer Verkehrsauswirkungsprifung auf nationaler Ebene

Ziel: Systematische Prifung der Verkehrsauswirkungen von Gesetzesvorhaben in einem
frGhen Stadium.

Bruckmann et. al. (2000, 86) schatzen in einer Untersuchung, dass etwa 88 Prozent aller
Entscheidungen der Jahre 1994/95 auf EU-Ebene sowie 81 Prozent aller Entscheidungen
auf Bundesebene eine Verkehrsrelevanz besallen. Dennoch wird dem Komplex Verkehr und
Umwelt bei offentlichen Entscheidungen bisher keine ausreichende Relevanz bei der
Gesetzesfolgenabschatzung (GFA) gegeben. Auch wenn es fir den GFA-Prozess bisher
keine Evaluation gibt, so kann bei allgemeiner Eignung angenommen werden, dass er
methodisch auch bei umfassenderer inhaltlicher Ausgestaltung durchaus geeignet ware, die
Verkehrsauswirkungsprifung zu integrieren. Allerdings misste auch dann eine
Operationalisierung der Verkehrsauswirkungsprifung durchgefiihrt werden. Hierzu bedarf es
eines Prufkatalogs. Bei diesem Prifkatalog kdnnte auf den vorhandenen Pruffragen (BMV
1996) aufgebaut werden, da sie in ihrer Allgemeinheit nach wie vor aktuell sind. Die
Verankerung sollte iber die GFA und GGO erfolgen (vgl. Kapitel 5.2.2). Zudem entwickelt
der Parlamentarische Beirat fir Nachhaltige Entwicklung momentan zum Thema
,Nachhaltigkeitsprifung" Ideen und Instrumentenvorschlage, ,mit denen die Wirkungen von
Entscheidungen ermittelt und bewertet werden kdnnen.“ Eine solche Folgenabschatzung
ersetzt nicht die politische Entscheidung. Eine Offenlegung der voraussichtlichen sozialen,
Okologischen und 6konomischen Folgen einer Mallnahme schafft aber Transparenz und
kann mogliche Zielkonflikte zwischen den drei Dimensionen verdeutlichen. Die politische
Entscheidungsfindung kann mittels eines solchen integrierten Prifverfahrens auf eine weit
reichende und fundierte Grundlage gestellt werden. Politische Ziele und die zugehérige
MalRnahmengestaltung lassen sich auf diese Weise besser aufeinander abstimmen. Der
Parlamentarische Beirat fir Nachhaltige Entwicklung hat daher bereits in der letzten
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Legislaturperiode in seiner Stellungnahme zum Fortschrittsbericht 2004 der nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung die Schaffung eines Instrumentes zur
Nachhaltigkeitspriifung der Gesetzgebung eingefordert. Er hat darin angekiindigt, praktische
Vorschlage fir eine Nachhaltigkeitspriifung entwickeln zu wollen, um nachhaltige
Entwicklung als Ziel in der Gesetzgebung starker zu verankern. Der Deutsche Bundestag
kann auf diesem Wege einen Beitrag zur besseren Umsetzung der Ziele der nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie leisten.*' Es wird vorgeschlagen, die besondere Bedeutung des
Verkehrs und seiner Komplexitat im Rahmen der Nachhaltigkeitspriifung zu bertcksichtigen
und diese langfristig zu integrieren.

Handlungserfordernis: Verbindliche Einfihrung einer (qualitativen) Verkehrsauswirkungs-
prufung zur Bewertung der Verkehrsauswirkungen einzelner Férderpolitiken.

Entsprechende Anderungen miissen in die GFA, die GGO und in die Nachhaltigkeitspriifung
eingearbeitet werden:

= die GGO Anlage 8 wird dahingehend geandert, dass das BMVBS
(entsprechend der Vorgehensweise beim BMU) priift, ob Auswirkungen auf
den Verkehr zu erwarten sind.

= Der Prifschritt 4 der GFA wird erganzt durch Umwelt und Verkehr. In diesen
Prufschritt werden die Pruffragen entsprechend an das bisherige Vorgehen
im BMU und im BMVBW angepasst.

= Das jeder Gesetzesvorlage vorangestellte Vorblatt (vgl. Anlage 5 zu § 42
Abs. 1 GGO) enthalt bereits Angaben zu finanziellen Auswirkungen auf die
offentlichen Haushalte, sonstige Kosten sowie ,Burokratiekosten®, die durch
~Informationspflichten® entstehen. Erganzt werden kdnnte dieses Vorblatt, um
die Auswirkungen auf den CO2-Ausstol’ der Bundesrepublik Deutschland
(entstehen zusatzlich/ erhdhen sich/ keine Auswirkungen/ verringern sich/
werden komplett vermieden). So kdnnte ein relativ breiter, am Kyoto-
Protokoll orientierter, Umweltindikator auch Verkehrsaspekte mit bertick-
sichtigen.

9.1.4 Reform der nationalen Regionalpolitik - GRW

Der GRW liegt eine Fordergebietskulisse, die aktuell (vgl. Anhang 9) nach den
Fordergebieten A, C und D differenziert, zugrunde. Die Gesamtfliche der neuen
Bundeslander gilt als Fordergebiet A, fur das maximale Fordersatze von bis zu 50% einer
einzelbetrieblichen Investition gewahrt werden konnen. Die der GRW zugrunde liegenden
Forderkriterien wurden bereits im Kapitel 6 skizziert und sind in nachfolgender Tabelle noch
einmal zusammengefasst. Werden die Prufkriterien durch die SAB als erfiillt angesehen, so
erfolgt nach den derzeitigen Regeln eine Forderung. Die Reformoptionen werden
nachfolgend ndher ausgeflhrt.

“ vgl. www.bundestag.de/parlament/gremien/parl_beirat/anhoerungen/09_sitz/fragenkatalog.pdf, Stand: 15.06.07
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Tabelle 38: Priifkriterien der einzelbetrieblichen Investitionsférderung und
Reformoptionen

Priifkriterien der Sachsischen ... erfiillt |[Reformoption aus der Perspektive
Aufbaubank (SAB) bei der ja /Inein  |einer Verkehrsreduktion
Antragsgenehmigung

¥ Fordergebietskulisse auf

Unternehmen befindet sich im Foérdergebiet . . .
Agglomerationsraume konzentrieren

Unternehmen entspricht einer Branche der O
,Positivliste” bzw. nicht der ,Negativliste®

Einflhrung einer Bemessungs-

Wenn nicht, unternehmensspezifischer 4] .

; . grundlage, die Verkehrsaspekte

Na<.:hv.\'/e|s S Erfull%mg des S0g. starker beriicksichtigt, z.B. Ziel-
,Primareffektes” (mind. 50%iger vereinbarungen zur Erhéhung der

Uberregionaler Absatz) Transporteffizienz und Honorierung
EMAS-zertifizierter Unternehmen
Schaffung von Dauerarbeitsplatzen (15% O
plus)
Unternehmen entspricht nicht einer ] el el peniilizte il el

Ziel des Ausschlusses

ausgeschlossen bzw. eingeschrankt (hier verkehrsintensiver Branchen

bedarf es einer gesonderten Prifung)
forderfahigen Branchen (,Negativliste®)

Quelle: eigene Darstellung.

9.1.4.1 Verdnderte Fordergebietskulisse

Ziel: Verstarkte Konzentration der Regionalférderung auf die Agglomerationsraume.

Die Regelungen der GRW stellen es den Landern derzeitig frei, wie sie die Férdermittel in
dem jeweiligen Bundesland raumlich verteilen. Die einzige Voraussetzung ist, dass die
Regionen Bestandteil der Férdergebietskulisse sind. Das zum Einsatz kommende Spektrum
der Foérderung reicht von einer Verteilung der Mittel nach dem ,GieRkannenprinzip®
(weitgehend in Sachsen der Fall) bis hin zu dem Ansatz ,Starken zu starken®
(Neuausrichtung der Wirtschaftsforderung in Brandenburg (vgl. Kapitel 4.3.4.3). Gilt es
otarken zu starken®, so kénnen einerseits Cluster in Agglomerationsraumen geférdert
werden, andererseits kdnnen aber auch Cluster geférdert werden, die nicht zwingend einem
verstadterten Raum zuzuordnen sind. Ein Ansatzpunkt einer verkehrssparsamen Forderung
ware die Ausrichtung der Forderung auf Agglomerationsraume. Nach einer finnischen Studie
werden aufgrund der raumlichen Nahe deutlich weniger Guterverkehre generiert werden, als
dies durch vergleichbare Unternehmensférderungen im landlichen Raum der Fall ist (Tapio
2003). Allerdings ist bei einem solchen Vorgehen zu berlcksichtigen, dass es zu
Verkehrsmehrbelastungen und entsprechend negativen Folgen in den Agglomerations-
rdumen kommen kann.
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Handlungserfordernis: Die jahrlich durch das BMWI und die Wirtschaftsministerien der
Lander aufzustellenden GRW-Rahmenplane missen der Art geandert werden, dass der
Absatzradius als Kriterium entfallt und stattdessen in den landerspezifischen Rahmenplanen
raumliche (Agglomerationen) bzw. sachliche (Cluster) Schwerpunkte definiert werden.

9.1.4.2 Ausschluss verkehrsintensiver Branchen von der Férderung

Ziel: Ausschluss besonders verkehrsintensiver Branchen von der Regionalférderung durch
Aufnahme in die ,Negativliste®.

In den Forderrichtlinien der neuen Bundeslander zur GRW werden Branchen gelistet, die von
der Forderung ausgeschlossen bzw. nur eingeschrankt férderfahig sind (vgl. Anhang 11).
Um die verkehrsinduzierende Wirkung der Regionalforderung einzuschranken, ware es
sinnvoll, besonders verkehrsintensive Branchen von der Forderung auszuschliel3en.

Die dazu erforderliche Zustandigkeit liegt bei den Landern. Wie ein Interview mit Herrn
Nothnagel, Referatsleiter im Referat Wirtschaftsforderung, Technologieférderung, GA/EFRE
im sachsischen Ministerium fir Wirtschaft und Arbeit (SMWA), ergab, ist die Chance auf eine
Realisierung in einem Bundesland jedoch aufgrund erwarteter Ansiedlungsverluste gering.
Der Alleingang eines Bundeslandes beim Ausschluss verkehrsintensiver Branchen, wie
bspw. dem Import- und ExportgroRhandel, wird als ein Standortnachteil gegeniber anderen
Bundeslandern gedeutet und flhrte bisher dazu, dass ein solcher Ansatz bisher nicht durch
die Bundeslander realisiert worden ist.

Aus diesem Grund wird eine Ubergeordnete Initiative seitens des Bundes empfohlen.
Gemeinsam stellen Bund und Lander die jahrlichen Rahmenplane fir die GRW auf, an
denen sich die Richtlinien in den Landern orientieren (vgl. Kapitel 4.3.2). Der Bund sollte die
Initiative ergreifen und eine Liste mit den von der Foérderung auszuschlieRenden
verkehrsinduzierenden Branchen vorlegen, von der die Lander nicht abweichen durfen.

Eine Initiative des Bundes hatte verschiedene Vorteile. Einerseits wirde die Bedenken der
Lander, hier am Beispiel des SMWA in Sachsen verdeutlicht, ins Leere laufen. Ein
Alleingang eines Bundeslandes bei der Beschrankung der Foérderung auf weniger
transportintensive Branchen wirde demnach nicht mehr das Problem sein. Andererseits
kdnnte durch ein solches Vorgehen der Bund einen aktiven Schritt zur Umsetzung der
Nachhaltigkeitsstrategie und dem hier formulierten Ziel der Reduzierung der Transport-
intensitat im Guterverkehr (vgl. Anhang 5 und 6) beitragen.

Handlungserfordernis: Auf Initiative des Bundes erfolgt eine fur alle Rahmenplane der
GRW auf Landesebene verbindliche ,Negativliste* der verkehrsintensiven Branchen, die
keine Fordermittel erhalten dirfen.
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9.1.4.3 Zielvereinbarungen als Grundlage der einzelbetrieblichen
Unternehmensférderung

Ziel: Kopplung der einzelbetrieblichen Unternehmensférderung an einen CO..
Minderungsplan in Form einer Zielvereinbarung

An die Vergabe von Fordermitteln sollte ein CO,-Minderungsplan in Form einer
Zielvereinbarung geknupft werden. Unternehmen waren so dazu veranlasst, Mallnahmen zu
einer prozentualen Erhdhung der Transporteffizienz, einer Reduktion der Transportintensitat,
der Erneuerung und/oder Umstellung der eigenen Transportflotte bzw. der Zulieferer etc. zu
ergreifen. Durch ein solches Vorgehen konnte ein erheblicher Beitrag zu den Zielen der
bundesdeutschen Nachhaltigkeitsstrategie (vgl. Anhang 5 und 6) erreicht werden. Das zu
fordernde Unternehmen sehe sich darliber hinaus dazu animiert, Zuliefer- und
Absatzmarktverflechtungen zu regionalisieren, um die in der Zielvereinbarung definierten,
quantifizierbaren Ziele zu erreichen.

Die Zielvereinbarung misste zwischen dem Antragsteller und der Bewilligungsbehdrde
abgeschlossen werden und als restriktives Instrument Anwendung finden. Bei
Nichteinhaltung ware die Rickzahlung eines  Foérdermittel(teil)-Betrages  als
Sanktionsmechanismus zu erwégen. Die Uberpriifung der Zielerreichung wére bspw.
jahrlich nach Ablauf der Foérderung, spatestens jedoch bei der fir einzelbetriebliche
Investitionsférderprojekte Ublichen Nachweispriifung zur Verwendung der Mittel, also 3 bis 5
Jahre nach der Zuwendung, fallig.

Handlungserfordernis: Aufnahme der Zielvereinbarung in den Katalog der
Férdervoraussetzungen durch Anderung der GRW-Rahmenplane, die jahrlich durch das
BMWI und die Wirtschaftsministerien der Lander aufgestellt werden.

9.1.4.4 Ausschluss von Unternehmen ohne Umweltmanagementsystem (EMAS) von
der Regionalforderung

Ziel: Vergabe von GRW-Mitteln allein an Unternehmen mit etablierten
Umweltmanagementsystemen

Uber das Beispiel aus Sachsen-Anhalt (vgl. Kapitel 4.3.4.2), nach dem Unternehmen, die
nachweislich ein Umweltmanagementsystem etabliert haben, einen Fdrderanreiz von
zusatzlichen 5% auf die Regelférderung von 20% erhalten, hinausgehend, wird empfohlen,
GRW-Mitteln allein Unternehmen zukommen zu lassen, die lber ein Umweltmanagement-
system (EMAS) verfligen.

Wie im Kapitel 4.3.4.2 skizziert, gilt es fir EMAS-zertifizierte Unternehmen Umweltaspekte
zu ermitteln und Umwelteinzelziele zu definieren. Diese sind in Zeitintervallen von 3 bis 5
Jahren bei Umweltbetriebsprifungen zu untersuchen. Als Umwelteinzelziel kann bei-
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spielsweise die Regionalisierung der Zuliefer- und/oder Absatzmarkte definiert werden.
Unternehmen, die dieses Ziel nachweislich im Rahmen der Umweltpriifung erreichen, sollte
als ein zusatzlicherer Anreiz ein Uber die Regelférderung deutlich erhdhter Fordersatz
gewahrt werden.

So kann nicht allein das Ziel zur Verringerung der Transportintensitat erreicht werden,
sondern wird gleichzeitig ein zusatzlicher Anreiz fir Unternehmen geschaffen, sich EMAS zu
unterziehen. Durch EMAS wird nicht allein ein Beitrag zum Umweltschutz geleistet, sondern
zumeist auch die unternehmerische Effizienz erhoht.

Dezentrale Losungen, wie das Beispiel aus Sachsen-Anhalt, aber auch zentrale Losungen,
wonach der Bund die Initiative ergreift, sind denkbar. Eine Ubergeordnete Initiative seitens
des Bundes wird jedoch empfohlen. Gemeinsam stellen Bund und Lander die jahrlichen
Rahmenplane fir die GRW auf, an denen sich die Richtlinien in den Landern orientieren. Der
Bund sollte eine Initiative starten, die vorsieht, dass allein Unternehmen mit etablierten
Umweltmanagementsystemen fir die einzelbetriebliche Forderung in Frage kommen.
Demnach wirde es so sein, dass Unternehmen ohne ein etabliertes Umweltmanagement-
system zukinftig konsequent von der Foérderung auszuschlieBen waren. Eine solche
Vorgabe ware von den Landern zu Gbernehmen.

Handlungserfordernis:. Aufnahme EMAS-zertifizierter Unternehmen als alleinige
Adressaten der GRW-Foérderung in die Rahmenplane, die jahrlich durch das BMWI und die
Wirtschaftsministerien der Lander aufgestellt werden.

9.2 Reformansatze auf der Plan- und Programmebene

9.2.1 Veranderte Rolle der SUP — europaische Ebene

Ziel: Etablierung des Umweltberichts als ein bindendes Dokument fir die Fondsverwal-
tungsstellen.

Die von der SUP derzeitig ausgehenden Steuerungswirkungen sind zu gering. Die
Beschreibung von Wirkungen von Vorhaben auf die Schutzguter Boden, Klima/Luft und
Landschaftsbild/Stadtbild berticksichtigen zwar die negativen Effekte von Verkehr, wirkliche
Alternativvarianten bleiben jedoch zumeist aus. Hinzu kommt, dass es an methodischen
Leitfaden weitgehend fehlt und die Gutachter oftmals Uberfordert sind.

Nicht zuletzt ist die SUP in ihrer jetzigen Durchfihrung nahezu bedeutungslos, da ihre
Aussagen einer nochmaligen Abwagbarkeit zuganglich sind. Es wird nachdricklich angeregt
dass die Ergebnisse und Empfehlungen der SUP einen verbindlichen Charakter erhalten und
nicht wie bisher einer nochmaligen Abwagung der Fondsverwaltungsstelle zuganglich sind
(vgl. Kapitel 6).

Notwendig ist die Schaffung eines (rechtlichen) Rahmens, der die programmverantwortlichen
Institutionen (im Fall der Strukturfondsférderung die Lander) dazu verpflichtet, die Er-
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gebnisse und Empfehlungen aus dem Umweltbericht in die Programmvorhaben zu
integrieren. An dieser Stelle ist auf Artikel 12 der SUP-RL 2001/42/EG zu verweisen, indem
es heilt, dass sowohl dem europaischen Parlament als auch dem Rat und der Kommission
funf Jahre nach In-Kraft-Treten der Richtlinie ein erster Bericht tber ihre Anwendung und
Wirksamkeit vorzulegen ist. Zudem wird ausgefuhrt, dass es Evaluationsberichte in 7-
jahrigen Intervallen geben soll.

Handlungserfordernis: Sollte zeitnah ein entsprechender Bericht an das EP erfolgen, so
besteht ein Mdglichkeitsfenster, die Ergebnisse und Empfehlungen aus dem Umweltbericht
verbindlicher flr den Nachfolgeprozess zu regeln und den Schutzgitern, die durch Verkehr
beeinflusst werden, eine hdhere Bedeutung beizumessen. Hierzu ware die Veranderung der
derzeit gultigen EU-Richtlinie 2001/42/EC und einer entsprechenden Bestatigung durch den
europaischen Ministerrat erforderlich.

9.2.2 Verbindlicher Einsatz eines Scoring-Verfahrens — regionale Ebene

Ziel: Verbindliche Durchfiihrung einer kriteriengestitzten, standardisierten
Vorhabensauswahl bei der Erstellung eines operationellen Programms.

Fir die neue Strukturfondsperiode 2007-2013 hat die Gesellschaft fir Finanz- und
Regionalanalysen Mdinster (GEFRA) ein Scoring-Verfahren als unverbindliches
Instrumentarium zur objektiven Auswahl von Vorhaben zur Entscheidungsvorbereitung fiir
federfiihrende Ministerien bei der Erstellung der OP entwickelt, das sowohl auf der
regionalen als auch auf der nationalen Ebene zum Einsatz kommen kann.

Entsprechend einer Nutzwertanalyse sind die Kriterien (vgl. Abbildung 52) unterschiedlich
gewichtet. Anhand der aufgefiihrten sechs Kriterien werden die von Fachreferaten
vorgeschlagenen Vorhaben durch ein einzuberufendes Expertengremium bewertet. Anhand
des addierten Wertes wird entschieden, welche Vorhaben am ehesten zur Zielerreichung
des EFRE beitragen. Andererseits fallen Vorhaben heraus, die nur ungenigend die
gestellten Ziele erreichen.

Es wird empfohlen, ein solches Scoring-Verfahren bei der Aufstellung/Uberarbeitung eines
operationellen Programms verbindlich zu durchlaufen. Zudem wird eine Verschiebung der
Gewichtung zugunsten einer starkeren Berucksichtigung von Umweltbelangen empfohlen.
So wurde eine hohere Gewichtung der Umwelt- und Verkehrswirkungen von derzeit 10%
Prozent auf bspw. 25% mit Sicherheit eine andere Vorhabensauswahl fir die in Brissel
eingereichten OPs ergeben. In der nachfolgenden Abbildung 52 sind die sich daraus
ergebenen alternativen Kriteriengewichte dargestellit.
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Abbildung 52: Kriterien zur objektiven Vorhabensauswabhl bei der OP-Erstellung

Kriterien Gewichtung Alternative
Angemessenheit Zielsystem i.e.S. 25% 15 %
Effektivitat — spezifisches Ziel 25% 15%
(Kosten-)Effizienz — spezifisches Ziel 15% 25%
Mitnahmeeffekte 10% 10%
Umwelt- und Verkehrswirkungen 10% 25%
Offentliches Gut 15% 10%

Handlungserfordernis: Die nationale Fondverwaltungsstelle (BMWI) verpflichtet die
Fondsverwaltungsstellen, das entwickelte nutzwertgestiitzte Scoring-Verfahren bei der
Auswahl von Vorhaben anzuwenden. Alternativ kdnnten einzelne Lander auf dem Weg der
Selbstverpflichtung ein solches indikatorengestutztes Auswahlverfahren verfolgen.

9.3 Reformansétze auf der Projekt- und Unternehmensebene

9.3.1 Veranderter Fokus beim Einsatz der UVP

Ziel: Verbindliche Beriicksichtigung von Verkehrsauswirkungen bei der UVP.

Einer nationalen UVP-Pflicht unterliegen Projekte und Vorhaben, die aufgrund ihrer ,Art, ihrer
Grolie oder ihres Standortes erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt haben (...)* (§ 3 Abs.
1 Satz 1 UVPG). Die flr eine Prifung relevanten Vorhaben sind einer Anlage des UVPG zu
entnehmen. Die Vorhaben sind in verschiedene Teilbereiche untergegliedert und als Auszug
dem Anhang 19 zu entnehmen. Gemal § 6 Abs. 4 UVPG missen die bei der Prifung
einzureichenden Unterlagen eine Beschreibung von Art und Umfang der zu erwartenden
Emissionen, der entstehenden Abfalle, des Anfalls von Abwasser, der Nutzung und
Gestaltung von Wasser, Boden, Natur und Landschaft sowie Angaben zu sonstigen Folgen
des Vorhabens, die zu erheblichen nachteiligen Umweltauswirkungen fihren koénnen,
enthalten. Die Angaben sollen folglich auch die negativen Auswirkungen des Verkehrs
beinhalten. Obwohl die negativen Wirkungen bekannt sind, werden sie haufig nicht
berlicksichtigt oder sie gehen nicht entsprechend ihrer Bedeutung in die Abwagung ein. Eine
kritischere Bewertung im Rahmen der UVP-Verfahren ware winschenswert.

Handlungserfordernis: Grundsatzlich bietet die UVP den Rahmen, verstarkt auch die
negativen Umwelteffekte von verkehrsinitiierenden MaRnahmen zu bewerten. Methodische
Méangel und zeitliche Beschrankungen fuhren in der Regel jedoch dazu, dass dies allein in
Ausnahmen geschieht. Manuals zur Durchfuhrung der UVP und die methodische
Weiterbildung von Gutachtern kdénnen hier mitunter Abhilfe schaffen. Ggf. ist nach einer
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rechtlichen Prifung die EU RL 85/337/EWG (UVP-RL) und 97/11/EG (UVP-Anderungs-RL)
sowie das nationale UVPG anzupassen.

9.3.2 Etablierung einer Verkehrsauswirkungspriufung auf Projektebene

Ziel: Berucksichtigung der Verkehrsauswirkungen konkreter Férderprojekte.

Da eine Vielzahl von Faktoren in den spezifischen Markten und in Abhangigkeit von den
Produktionsweisen der Unternehmen zusammenwirken, konnen nicht alle verkehrsintensiven
Vorhaben von vornherein ermittelt werden. Der historische Standort, die Art der
Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen aber auch Produktionsabhangigkeiten wie
Verbundstandorte oder ,fremdgesteuerte” Produktions- und Zulieferbeziehungen sowie die
Beschaffung und Produktion von Weltmarktgltern, Versorgungsengpasse oder auch
Volumen und Gewichtsveranderungen beeinflussen die Verkehrsentstehung und stehen
einer pauschalen Wirkungsanalyse entgegen. Es macht daher Sinn, im Rahmen der
Wirtschaftsférderung auch ein Instrumentarium zur Abschatzung von Verkehrswirkungen auf
Einzelfallebene zur Verfiigung zu stellen, das auch hinsichtlich der Flussrichtung, der
MarktgroRe, der Produktgruppen etc. differenziert.

Vorgeschlagen wird, folgende Projekttypen flr eine Guterverkehrsauswirkungsprifung zu
differenzieren, wobei weiterhin nach beschaffungsseitigen Materialflissen des
Unternehmens und nach abatzseitigen Materialflissen des Unternehmens unter
Bertcksichtigung der bisherigen Beschaffungslogistik der (neuen) Kunden bzw. des
Vergleichs, ob es sich um eine neu generierte Nachfrage (Wirtschaftswachstum) handelt, zu
unterscheiden ist:

Mit vermuteten ¢ Netzwerkkooperationen:
Giiterverkehrs- Materialfluss auf lokaler statt auf Uberregionaler Ebene
effekten e Exportférderung:
Je nach alternativer Quelle des Kunden kann es auch hier zu
Verkehrseinsparungen kommen
¢ Innovationsforderungen nahe am OEM-Werk
e Projekte ohne Netzwerkbezug (Einzelfallférderung)

Ohne vermuteten |e Projekte mit Materialflussveranderung, jedoch geringem

Giiterverkehrs- Materialvolumen

effekten e Projekte ohne direkte Materialflussveranderung, z.B.:

e Grundung von Branchenverbiinden, Interessen- und
Arbeitsgemeinschaften

o Weiterbildungsprojekte / Qualifizierungsprojekte

e Forschungs- und Entwicklungskooperationen, z.T. Férderung von
Dienstleistungsunternehmen

Quelle: eigene Darstellung.

Im Rahmen eines Scoping-Verfahrens kénnen die Foérderfalle eingruppiert werden. Die
eigentliche Verkehrsauswirkungsprifung misste dann nur flr einen Bruchteil der
Forderprojekte durchgefihrt werden.
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Die Verkehrsauswirkungsprifung besteht aus den in Abbildung 53 dargestellten Elementen.
Zunachst werden die Verkehrsstrome und Verkehrsmittel durch den Antragssteller erhoben
und dargestellt. Diese Analyse sollte sowohl die Gulter- als auch Mitarbeiter-
verkehre/Kundenverkehre und Personenwirtschaftsverkehre umfassen. Zwar werden im
Weiteren nur die Guterverkehre bertcksichtigt, jedoch dirfen die anderen Verkehre nicht
auller acht gelassen werden, da ansonsten kontraproduktive Optimierungen stattfinden
koénnten.

Eine umfassendere (,erweiterte®) Verkehrsauswirkungsprifung wird notwendig, wenn nicht
am bisherigen (,historischen®) Standort erweitert werden soll, sondern ein neuer Standort
gesucht wird. Dann ist es notwendig, die Standortsuche mit in die Verkehrsauswirkungs-
prufung einzubeziehen. Die Forderantragsunterlagen missen dann darstellen inwieweit der
neue Standort sinnvoll hinsichtlich verkehrssparsamer Guter-, Mitarbeiter- und Kunden-
strome ist. Bezlglich des Gluterverkehrs sind dabei die Absatzmarkte, die Beschaffungs-
markte und die eingebundenen Kooperationspartner zu bericksichtigen. Die Anbindung des
Standortes an die unterschiedlichen Verkehrstrager ist darzustellen.

Ist eine vorherdefinierte Schwelle an induziertem Guiterverkehr erreicht, wird zwischen
Antragssteller und Mittelgeber eine Zielvereinbarung entsprechend des Reformvorschlags in
Kapitel 9.1.4.3 erstellt und vom Antragssteller ist ein Mallnahmenplan zu erarbeiten, um
diese Ziele zu vereinbaren. Der Fordermittelfluss wird an die Umsetzung der MaRnahmen
koppeln. Die Malinahmen sind ex-ante und ex-post zu evaluieren.

Abbildung 53: Verkehrsauswirkungspriifung auf Projektebene

Analyse der Transportmengen, Ggf. Verkehrsanalyse
Ziele, Quellen und Transportmittel des potentiellen Standort

v v

.Guterverkehrseffekte” erreicht Sicht gewahrt werden

Prifung, ob Schwelle fur nein | Forderung kann aus verkehrlicher

v i
Zielvereinbarung ,nachhaltiger
Verkehr” (vgl. Kapitel 9.2.3)

v

MaRnahmenableitung —> Ex-ante Evaluation
Mafinahmen- Auszahlung
umsetzung der
Fordermittel

Evaluierung der Antragsaussagen in Bezug auf eingetretene Wirkungen.

Quelle: eigene Darstellung
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Handlungserfordernis: Das Scoping-Verfahren und die Verkehrsauswirkungsprifung
mussen in das jeweilige Auswahl- und Antragsverfahren integriert werden.

9.3.3 Etablierung eines Transporteffizienz-Moduls

Ziel: Schaffung eines produktbezogenen Auswahlkriteriums fur effiziente Transportprozesse
in Produktion und Vertrieb, welches als Modulbaustein in bestehende Label einbezogen
werden kann.

Mit Hilfe eines Transporteffizienzlabels soll eine gesamthafte Betrachtung aller Stoffflisse
erreicht werden, um verkehrserzeugende Logistikstrategien zu hinterfragen und
OptimierungsmalRnahmen am Beginn der Produktdesign bzw. -konstruktionsphase
(leichtere, kleinere, langlebigere, transportoptimierte Produkte) Uber den gesamten
Lebenszyklus eines Produktes (Stichwort: produktintegrierter Umweltschutz) zu ergreifen.
Dabei sind zwei Arten von Transporteffizienzen denkbar: Wahrend das Modul zur absoluten
Effizienz sich auf regionale Produktionskreislaufe und kurze Wege bezieht, gibt das Label
zur relativen Effizienz wieder, dass im Rahmen der Produktweiterentwicklung stetig an der
Verbesserung der Transporteffizienz gearbeitet wird und die konkreten Malinahmen und ihre
Wirkungen im Umweltbericht des Unternehmens nachzulesen sind. Dieses Modul fiir relative
Transporteffizienz ist damit besonders flir globale Produktionsnetzwerke, z.B. im Automobil-
oder Hightechbereich, geeignet und stdf3t einen stetigen Verbesserungsprozess an. Darlber
hinaus ermdglicht es auch den Einbezug von Maflnahmen in der Produktdesign bzw.
-konstruktionsphase. Notwendigerweise muss auch der Ort auf dem Label angegeben
werden, der als Endpunkt in Bezug auf die Effizienz genutzt wurde, da aufgrund der
Handelsstrukturen unklar bleibt, wo das Produkt an den Endkunden ubergeben wird.
Grundsatzlich sollten alle stoffoezogenen Produktlabels, z.B. regionale Herkunftszeichen (z.
B. "in Schleswig-Holstein hergestellt"), Bio-Label, Transfair-Siegel (vgl. auch
http://www .label-online.de) entsprechend erweitert werden.

Handlungserfordernis: Das Modul muss in entsprechende bestehende Labelsysteme
integriert werden.
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10 Fazit

Die Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Verkehr stellt eines der Nachhaltigkeitsziele
der Bundesregierung dar. Eine Vielzahl von Politikbereichen haben verkehrserzeugende
Wirkungen. Das Spektrum reicht von Subventionen in den unterschiedlichen Bereichen Uber
die begrenzte Harmonisierung verkehrsrelevanter Steuersatze in den Mitgliedsstaaten der
Européischen Union bis hin zu der Frage der Ausgestaltung der Wirtschaftsférderung. So
wird in einem Hintergrundpapier (BMVBS 2007a) zur Ausgangslage der Territorialen Agenda
der EU*?, die im Mai 2007 vom Europaischen Ministerrat in Leipzig verabschiedetet wurde,
attestiert, dass die europaische Regionalpolitik deutliche direkte und indirekte Wirkungen auf
die raumliche Entwicklung hat. Eine verstarkte Berucksichtigung der indirekten Effekte wird
fur die Zukunft angemahnt.

Im Rahmen der vorliegenden Studie sollte insbesondere der Zusammenhang zwischen den
MalRnahmen zur Wirtschaftsforderung (und damit implizit zum Wirtschaftswachstum) und
den Wirkungen auf den Verkehr analysiert werden. Mal3inahmen der regionalen und lokalen
Wirtschaftsférderung werden in Deutschland — wie in der Studie dargelegt — maRgeblich aus
regionalpolitischen Foérderinstrumenten der EU, des Bundes und der Lander mitfinanziert. Im
Forschungsprojekt galt es die Frage, inwieweit staatliche Malnahmen der Wirtschafts-
forderung letztlich zu einem mehr an Verkehr und womaoglich sogar weniger zum Wirtschafts-
wachstum beitragen, galt es zu prifen.

Ausgleichs- vs. Wachstumsziel

Die Regionalpolitik in Deutschland und Europa ist bislang vorrangig dem Ausgleichsziel
verpflichtet, dem die Vorstellung zu Grunde liegt, dass durch die Etablierung eines
Fordergefalles in den beglnstigten Regionen wirtschaftliche Aktivitaten beférdert werden
konnen. Unternehmen in den begiinstigten Regionen kdnnen mit Investitionszuschiissen fiir
Neuansiedlung und Bestandsforderung zusatzlich zu den bisher gewahrten
Investitionszulagen rechnen. Mit der Investitionsférderung sollen Unternehmen veranlasst
werden, in den rickstidndigen Regionen zu investieren und damit eine dynamische
wirtschaftliche Entwicklung auszuldsen.

Mit dem der EU-Regionalpolitik bisher zu Grunde liegenden Ansatz eines Ausgleichs
zwischen den unterschiedlich entwickelten Regionen, wurde das Wachstumsziel in den
weniger entwickelten Regionen bisher nicht oder doch nur begrenzt erreicht. Im Grundsatz
handelt es sich dabei um den Versuch der Umverteilung der Investitionen im Raum, deren
Wachstumswirkungen in der Summe begrenzt sein dirften, deren verkehrliche Wirkungen
allerdings immens sind (vgl. Anhang 18). Insbesondere gilt dies von dem Hintergrund, dass
insbesondere die durch die Investitionsférderung stimulierten Investitionen i.d.R. ,footloose*

*2 Die , Territoriale Agenda der EU" ist ein nicht bindender aktionsorientierter politischer Handlungsrahmen fur die
Europaische Kommission und die Mitgliedsstaaten. Sie beinhaltet 6 Prioritaten, die dazu beitragen sollen,
den territorialen Zusammenhalt in der Européischen Union zu gewahrleisten. Sowohl die Kommission als
auch die Mitgliedsstaaten sind aufgerufen, ihre Politiken entsprechend zu formulieren und ggf. anzupassen.
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sind, d.h. vom Grundsatz her Uberall dort angesiedelt werden kdénnen, wo ausreichend
ausgebildete Arbeitskrafte zur Verfigung stehen. Am Beispiel des umfangreichen
finanziellen Transfers von den alten zu den neuen Bundeslandern im Rahmen des ,Aufbau
Ost” lasst sich bspw. nachweisen, dass weitgehende Wachstumsverluste ausgelost wurden
(Lammers 2004).

Die Ausgleichspolitik, die mit dem ,Aufbau Ost* betrieben wird, hat damit unterschiedliche
Wirkungen. Es findet eine Umverteilung statt, die wirtschaftliches Wachstum in den
begunstigten Regionen ermdglicht, zugleich aber in den nicht beglnstigten Regionen zu
einem verminderten Wachstum fihrt. Die Gesamteffekte der betriebenen Ausgleichspolitik
sind, wie beschrieben, in der Summe wachstumsmindernd.*®

Beihilfeverordnung

In den Regionen allerdings, die sich hinsichtlich ihrer Wirtschaftskraft auf dem (EU)
Durchschnittsniveau befinden, sind entsprechende Investitionsférderungen nicht oder doch
nur in sehr begrenztem Umfang madglich. Mit der Beihilfeverordnung der EU soll verhindert
werden, dass es zu einer ,beggar-my-neighbour‘-Politik kommt, d.h. zu einem durch
staatliche Subventionen unterstitzten Wettlauf um Ansiedlungen und die Foérderung
bestehender Unternehmen. Dem Einfluss auf das Standortverhalten von Unternehmen soll
vorgebeugt und das ,freie® Spiel des Marktes gewahrleistet sein. Insofern werden den
staatlichen UnterstiitzungsmalRnahmen insbesondere im Bereich der Investitions- und
Ansiedlungspolitik mit der Beihilfeverordnung Grenzen auferlegt. Damit stehen den Regionen
insbesondere in den westlichen Bundeslandern nur noch begrenzte Mdglichkeiten der
Investitionsforderung zur Verfugung. In der Folge werden verstarkt netzwerk- und
clustermanagementartige Wirtschaftsférderansatze verfolgt, die das Wirtschaftswachstum
fordern sollen.** Mit der Etablierung eines ,level playing fields* bzgl. der Investitionsférderung
in den alten Bundeslandern werden die Standortentscheidungen in diesen Regionen im
Wesentlichen nach betriebswirtschaftlichen Kalkilen realisiert. Die Marktbeeinflussung durch
direkte staatliche (Investitions-) Malinahmen ist nur noch sehr begrenzt maglich.

Forderung der Verkehrsinfrastrukturen

Die Entwicklung von Verkehrsinfrastrukturen ist allerdings durch die Beihilfeverordnung
zumeist nicht betroffen, insbesondere dann, wenn die Férderung nachweislich nicht einem
oder wenigen Unternehmen zugute kommt. Die Verkehrsinfrastrukturforderung gilt im
Gegensatz laut der ,Barroso“-Liste als wettbewerbs- und beschéaftigungsférdernd, und wird
deshalb unter dem Oberziel Verbesserung der Erreichbarkeit durch die Kommission explizit

43 Es ist darauf hinzuweisen, dass sich das aus der Perspektive zur Férderung von Wachstum so darstellt, Die
Rahmenbedingungen fir politisches Handeln (u.a. Ausgleichsziel) stehen bei Entscheidungen immer auch
vor ,trade offs“. Ebenso ist darauf zu verweisen, dass die Zusammenhange ggf. in mittlerer Frist so nicht
mehr gelten, sondern dass es zu eigendynamischen Wachstumsprozessen in den beginstigten Regionen
kommen kann.

4 Allerdings sind im Rahmen der Ziel-2-Férderung ,Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung” auch Investitionen
in den alten Landern Uber Zuschisse férderfahig, die wie das aktuelle Beispiel in NRW zeigt, in
Wettbewerbsverfahren entsprechend der identifizierten Landesclustern vergeben werden und im gegebenen
Fall ebenfalls einer beihilferechtlichen Priifung durch die Kommission unterliegen.
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unterstitzt. Vor dem Hintergrund der durch die Beihilfeverordnung begrenzten Mdglichkeit
der einzelbetrieblichen Investitionsforderung gerat insbesondere die Infrastrukturpolitik in den
Fokus der jeweiligen (auch regionalen) Politik. In der Studie wurde aufgezeigt, dass
Verkehrsinfrastrukturen keine eindeutige Relation zum Wirtschaftswachstum haben. Im
besten Fall sind sie eine notwendige nicht jedoch aber ausreichende Bedingung fur
wirtschaftliches Wachstum.

Vorgabe von direkten und indirekten Wirkungsindikatoren bei der Fordermittelvergabe

Ein weiterer Aspekt ist in diesem Kontext von Bedeutung. Die regionale Wirtschaftsforderung
in Form einer einzelbetrieblichen Investitionsférderung und der Verbesserung von regionalen
Verkehrsinfrastrukturen wird auf unterschiedlichen institutionellen Ebenen abgewickelt. Fur
die jeweiligen regionalen Akteure ist es daher, vor dem Hintergrund der Verteilungsmodi der
Mittel von Bedeutung, ihre Malnahmen entlang der Vorgaben der jeweiligen
Forderrichtlinien auszurichten. Damit wird bei der Forderantragstellung stark auf die
Vorgaben der jeweiligen Richtlinien ausgerichtet und weniger entlang der identifizierten
Bedarfe auf der regionalen Ebene. Ziel muss es sein, in die Foérderrichtlinien
Wirkungsindikatoren aufzunehmen, so dass negative Wirkungen in Form einer zusatzlichen
Verkehrsgenerierung bei der Erstellung eines Foérderbescheids Beriicksichtigung finden.

Durchaus zu Recht wird von den unterschiedlichen regionalen Akteuren davon
ausgegangen, dass mit Investitionszuschiissen motivierte Unternehmensansiedlungen zu
lokalen und regionalen Wachstumseffekten fliihren kénnen. Dies wird insbesondere dann der
Fall sein, wenn die Subventionen, die zur Ansiedlung fluhren, nicht aus den eigenen Kassen
finanziert werden missen, sondern bspw. teilfinanziert aus EU-, Bundes- oder
Landeskassen stammen. Da hier jedoch 6ffentliche Mittel vergeben werden ist es absolut
berechtigt, die Vergabe an Wirkungsindikatoren zu knipfen, die zuklnftig eine nachhaltigere,
ressourcensparendere Entwicklung ermdglicht.

Perspektiven der Regionalforderung

Konkret stehen insbesondere die neuen Bundeslander vor dem Problem, dass der Zufluss
von Foérdermitteln bis zum Jahre 2019 deutlich abnehmen wird: Zum einen versiegen die
Mittel des Solidarpaktes und zum anderen werden in der nachsten Férderperiode der EU ab
2014 die Mittel deutlich zurlickgehen. Die neuen Bundeslander stehen damit vor der
Notwendigkeit einer ahnlichen Neuausrichtung wie es in den alten Bundeslandern bereits
jetzt der Fall ist.

Betrachtet man die Analysen u.a. zu der Mittelverwendung des ,Aufbaus Ost* oder auch die
EFRE-Mittelverwendung in Sachsen, dann wird deutlich, dass einerseits der Fokus
zunehmend auf die Forderung von F&E und Wissen gelegt wird und andererseits die
Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturen und der direkten Investitionsférderung abnimmt.
Dabei handelt es sich allerdings nicht um einen Bruch der Entwicklung als vielmehr um eine
kontinuierliche Veranderung.

Des Weiteren wird zunehmend anerkannt, dass die Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen
grundsatzlich mit einem abnehmenden Grenznutzen verbunden ist und die eindimensionale
Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen keineswegs die regionale wirtschaftliche
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Entwicklung unterstitzen muss, sondern eben auch gegenteilige Effekte zeitigen kann.
Insofern erscheint es umso dringlicher, dass eine Veranderung des Blicks auf
Verkehrsinfrastrukturen stattfindet und diese nicht mehr als Allheilmittel fur wirtschaftliche
Entwicklung begriffen werden.

Relativierung der ausgleichsorientierten Politiken: Uberpriifung und Neukonzeption
der Regionalpolitik und deren verkehrliche Wirkungen

Diese Veranderungsprozesse verdeutlichen einen gegenwartig festzustellenden grund-
satzlichen Wandel des Zugangs zur Frage der Ausgleichspolitik und der Wirtschafts-
forderung. Das Ausgleichsziel wird zunehmend in Frage gestellt und ein starkerer Fokus auf
den Ansatz ,Starken starken® gelegt.

Die Diskussion um die Zukunft der Regionalférderung wird nicht allein in Deutschland,
sondern auch international gefiihrt, wobei die Europaische Union mit dem ,Konvergenzziel,
auf das nach wie vor die meisten Mittel entfallen, an einer verteilungsorientierten Politik
festhalt, die jedoch verstarkt — auf der Lissabon-Strategie basierend — auf Wachstumsziele in
den geforderten Regionen setzt.

Von der OECD wird schon seit langerem ein neuer Ansatz der Regionalpolitik gefordert,
nachdem nicht mehr allein auf benachteiligte Regionen fokussieren werden soll. Der Ansatz,
ob regionale Entwicklung allein durch (extern finanzierte) Investitionsférderung (durch
Subventionen und Steuererleichterungen) erreicht werden kann, wird in Frage gestellt.
Stattdessen geht es sehr viel starker um die Identifizierung und Ausschopfung von
regionalen Entwicklungspotenzialen. Ebenso wird der Infrastrukturbegriff deutlich erweitert,
indem die Bedeutung gerade auch der ,weichen® Infrastruktur betont wird.

In gewisser Form wird diese Blickwende auch in der Europaischen Union nachvollzogen.
Einerseits werden durch das Benchmarking auf der Basis der ,Barroso-Liste* neue Kriterien
an die Vergabe der Mittel gestellt. Andererseits werden Aspekte, wie die Férderung von
regionalen Wachstumszentren starker betont und die Forderung nach neuen
Governancearrangements, die die Ressourcen o6ffentlicher und privater regionaler Akteure
blindeln, in den Mittelpunkt gerlickt. Die Veranderung der Regionalpolitik findet dabei vor
allem im Ubergang von einer starker ,top-down“ orientierten Politik zu einem ,bottom-up®
Ansatz ihren Ausdruck. Zunehmend wird zudem mehr auf die Initilerung von Prozessen als
auf die Forderung von materiellen Sachverhalten gesetzt.

Die verkehrlichen Wirkungen dieser Neuorientierungen der Regionalpolitik sind keineswegs
klar. Die durchgefuhrten Fallstudien zum Clusteransatz verdeutlichen, dass zwar einerseits
die weitrdumigen Zulieferverkehre reduziert werden kénnen, wenn es gelingt Cluster zu
entwickeln, dass aber die Absatzverkehre ggf. zunehmen kdnnen.

Eine Qualifizierung der Forderpolitik ist vorzunehmen. Die Wirtschaftsforderpolitik, wie sie
gegenwartig in den neuen Bundeslandern betrieben wird, basiert einerseits auf einer
einzelbetrieblichen Unternehmensférderung und andererseits auf einer netzwerk- und
managementorientierten  Clusterforderung. D.h. der Mittelabfluss erfolgt nunmehr
wirtschaftspolitisch gesteuerter, basiert aber weiterhin vorrangig auf der einzelbetrieblichen
Investitionsforderung in Verbindung mit dem Clusteransatz. Insofern stellt diese Art der

- 214 -



Forderung noch keinen Paradigmenwechsel im eigentlichen Sinne dar. Gleichwohl werden
sich die neuen Herausforderungen an die Regionalpolitik in zunehmendem Male auch in
den neuen Landern stellen und eine Neuausrichtung der Politik erforderlich machen.

Entscheidend fir die weitere Entwicklung ist zum einen, dass das Fordergefalle bzgl. der
Unternehmensforderung zumindest innerhalb Deutschlands in den kommenden Jahren
kontinuierlich abgesenkt wird. Damit werden die verkehrsauslésenden Wirkungen dieser
Politiken kontinuierlich abnehmen. Zum anderen werden damit in anderer Weise die
regionalen Starken und Schwachen in veranderter Form in den Fokus geraten.

Schlussfolgerungen

Generell kann geschlussfolgert werden, dass die Férderung von Infrastrukturen nicht allein
zur wirtschaftlichen Entwicklung beitragt. Die Wirtschaftsférderung (insbes. die
einzelbetriebliche Investitionsforderung) im Sinne der Ausgleichspolitik wirkt eher
verkehrsfordernd denn wachstumsfordernd. Dabei sind unterschiedliche Wirkungen nach
regionaler, nationaler und europaischer Ebene zu unterscheiden (vgl. Anhang 18).

Daraus folgt, dass die Vergabe von regionalpolitischen Fordermitteln im Hinblick auf die
Effizienz des Mitteleinsatzes Uberprift werden sollte bzgl.

a) deren Wachstumseffekten und
b) deren Verkehrswirkungen.

In Bezug auf die Fragestellung zur Férderung regionalen Wachstums ist zu prifen, inwieweit
mit den jeweiligen Investitionszuschiissen regionale Wertschépfung gebunden werden kann
und inwieweit Potenziale zur Clusterbildung von Branchenschwerpunkten bestehen und
untermauert werden kdnnen. Bei Férdermittelbescheiden im Bereich der einzelbetrieblichen
Investitionsférderung ist die Frage zu beantworten, ob und inwieweit Investitionen in eine
Region passen. Ein fester Indikator, inwieweit Unternehmen in eine Region passen kénnten,
muss der Indikator ,Verkehrsauswirkung“ sein. Zahlreiche Reform- und Handlungsansatze
wie regionalpolitische Foérderinstrumente auf den verschiedenen politischen Ebenen
verandert werden kdnnen, sind Ergebnis dieses Forschungsvorhabens.
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