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1.  Einleitung

Untersuchungen zu 6konomischen Effekten von StraBeninfrastruktur unterscheiden
haufig zwischen deren kurzfristigen dkonomischen Auswirkungen, welche wdhrend
inrer Bauphase entstehen, und langerfristig wirksamen Auswirkungen der Betriebs-
phase. Uberdies stellen sie oft auf die Auswirkungen dieser verschiedenen Phasen
auf das Wirtschaftswachstum, den Arbeitsmarkt sowie die Standortwahl von Unter-
nehmen ab.

Die unmittelbar durch die Bauphase induzierten direkten und indirekten Wertschdp-
fungs- und Beschdaftigungseffekte (z. B. in der Baubranche einschlieBlich Vorleistun-
gen) von Erweiterungen des hochrangigen StraBennetfzes werden dabei offmals im
Rahmen von makrodkonomischen Simulationsstudien quantifiziert. Diese Studien
deuten in ihrer Uberwiegenden Mehrheit auf erhebliche positive kurzfristige Auswir-
kungen der Bauphase hochrangiger StraBenverbindungen hin. So 16st nach
Kaniovski — Kratena — Marterbauer (2006) eine Erhéhung der ASFINAG-Investitionen
um 100 Mio. € mittelfristig eine Reaktion des Bruttoinlandsproduktes um etwa
+130 Mio. € aus. Schnabl et al. (2009) errechnen in einer Analyse der volkswirtschaft-
lichen Effekte neuer StraBeninfrastruktur ebenfalls hohe Effekte in der Bauphase.

Wesentlich schwieriger gestaltet sich hingegen die Bewertung der 6konomischen
Effekte der Betriebsphase von Erweiterungen des hochrangigen StraBennetzes. Die
meisten Studien stimmen darin Uberein, dass diese von gréBerer Bedeutung sind als
jene der unmittelbaren Bauphase, well sie langfristig nachwirken und wesentlich dy-
namischer und differenzierter sind als jene der Bauphase (z.B. Pereira — Andraz,
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2013). Die Schwierigkeiten ergeben sich dabei aus den vielfaltigen Auswirkungen,
welche die Bereitstellung von zusatzlicher Verkehrsinfrastruktur aus theoretischer Sicht
hat. Insbesondere kann sich Uber die Ver&dnderung der relativen Erreichbarkeit eine
Reihe von potentiell positiven, aber auch negativen Auswirkungen auf die Standort-
attraktivitdt von Regionen ergeben, die zudem in verschiedenen Regionen durch-
aus unterschiedlich ausfallen kénnen (z. B. Gibbons et al., 2016). Der Nettoeffekt von
zus&izlicher Verkehrsinfrastruktur auf die Beschdaftigung und die Wirtschaftsleistung ist
daher theoretisch a priori nicht eindeutig festzulegen und nur Gber empirische Unter-
suchungen zu ermitfteln.

Solche empirische Studien scheitern aber oft an der engen Verquickung von Ursa-
che und Effekt des Ausbaues dieser StraBenverbindungen. Freilich ist die ékonomi-
sche Aktivitét in Regionen in der N&he hochrangiger StraBenverbindungen hdher als
in von hochrangigen StraBenverbindungen weit entfernten Regionen. Dies kann
aber kaum als Beweis fUr die positiven Wirkungen von Verkehrsinfrastruktur gesehen
werden, da es Ziel der Verkehrspolitik ist, hochrangige StraBenverbindungen vor al-
lem in Regionen mit einem hohen Verkehrsaufkommen bereitzustellen. Dies sind
aber meistens auch Regionen mit einer hohen ékonomischen Akfivitat. Somit ist
nicht klar, ob die hochwertige StraBenverbindung die héhere dkonomische Akfivitat
verursachte, oder ob umgekehrt die dkonomische Aktivitét in der Region erst den
StraBenbau rechtfertigte.

Die vorliegende Analyse bietet einen empirisch gestitzten Beitrag zur Diskussion Uber
die langfristigen Auswirkungen von hochrangiger StraBeninfrastruktur auf das Be-
schaftigungswachstum wdahrend ihres Betriebes. Insbesondere verfolgt sie zwei Ziele:

e Anhand von kleinr&dumigen Beschdaftigungsdaten fur Osterreich wird die Beschaf-
figungsdichte entlang des hochrangigen StraBennetzes untersucht.

¢ Anhand einer ékonomeftrischen Vergleichsgruppenanalyse werden die Beschaf-
tigungseffekte der Betriebsphase von Erweiterungen des hochrangigen StraBen-
netzes geschdatzt.

2.

856

Datenlage und empirische Bestandsaufnahme

Um diese Ziele zu erreichen, werden — in diesem Detailgrad erstmals in Osterreich —
die von Statistik Austria auf Ebene des 250-m-ETRS-LAEA-Rasters zur VerfUgung ge-
stellten Daten der Arbeitsstattenzdhlungen 2001 und 2011 verwendet, welche Oster-
reich in Uber 1,3 Mio. Rasterzellen von jeweils 250 m x 250 m gliedern’). Diese erlau-
ben eine besonders granulare Darstellung der Beschdaftigungsstruktur und -entwick-
lung enflang des hochrangigen StraBennetzes und liefern (jeweils auf Ebene der ein-
zelnen Rasterzellen) Zahlen zur Beschéftigung?), aber auch - sofern dies die Geheim-
haltungspflichten nicht verletzt — zur Zahl der Arbeitsstatten pro Rasterzelle. Nicht er-
hoben wurden in der ArbeitsstaGttenzdhlung 2001 die Arbeitsstatten im prim&ren Sek-
tor, sodass im Folgenden Zeitvergleiche der Beschdaftigungsentwicklung diesen Sek-
tor ausklammern. Daraus ergibt sich allerdings keine erhebliche Einschrédnkung, da
die Beschdaftigungsverteilung im priméren Sektor von der N&he zu einer hochrangi-
gen StraBe weitgehend unberihrt ist (Piribauer —Huber, 2017).

Zusétzlich zu den Beschdéftigungsdaten wurden georeferenzierte Informationen zu
den jeweiligen Streckenabschnitten des hochrangigen StraBennetzes genutzt. Diese
Informationen enthalten auch die Art der StraBenverbindung (Autobahn bzw.
SchnellstraBe), die Verldufe von Zu- und Abfahrten sowie das Jahr der Inbetrieb-
nahme; fUr die folgende Analyse werden vor allem die Distanz zur ndchstgelegenen
Zu- und Abfahrt sowie das Jahr der Inbetriebnahme als wesentliche Informationen
genutzt.

') Details zum Raster: http://www.statistik.at/web de/klassifikationen/regionale gliederungen/regional
statistische rastereinheiten/.

2) Unselbstandig, selbstdndig und geringfUgig Beschdéftigte (htfps://www.statistik.at/web de/statistiken/
wirtschaft/unternehmen_arbeitsstaetten/arbeitsstaetten ab az 2011/index.htmil).
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Diese stark disaggregierte Betrachtungsebene erlaubt detaillierte Einblicke in die Be-
schaftigungsstruktur entlang des hochrangigen StraBennetzes in Osterreich. So zeigt
Abbildung 1 den zentralen Beitrag der hochrangigen StraBeninfrastruktur zur Vernet-
zung der groBen Agglomerationsrdume.

Abbildung 1: Beschdftigungskonzentration nach Rasterzellen und hochrangiges StraBennetz in Osterreich

Personen, 2011

Q: Statistik Austria, ASFINAG, WIFO-Darstellung.

Wie Ubersicht 1 anhand der Zahl der Beschéftigten und Arbeitsstétten in einer
durchschnittlichen Rasterzelle in Abhdngigkeit von der Distanz (Luftlinie) zur n&chst-
gelegenen Zu- und Abfahrt zum hochrangigen StraBennetz in Osterreich zeigt, be-
fanden sich im Jahr 2011 etwas mehr als 67% der gesamten Flache Osterreichs in-
nerhalb einer Entfernung von bis zu 20 km zum hochrangigen StraBennetz.

Aufgrund der N&he des hochrangigen StraBennetfzes zu den Ballungsrdumen sinkt

. - soprs e . Etwas mehr als 70% der Be-
die durchschnittliche Zahl sowohl der Beschdaftigten als auch der Arbeitsstéatten mit

schaftigten arbeiteten 2011

zunehmender Distanz zum hochrangigen StraBennetz. In einem Nahebereich von in einer Arbeitsstétte, die
unfer 1 km zur néchstgelegenen Anbindung zum hochrangigen StraBennetz sind im weniger als 5 km (Luftlinie)
Durchschnitt pro Rasterzelle 23,8 Beschdaftigte und 2,5 Arbeitsstétten angesiedelt, in- von einer hochrangigen

: : : st StraBenverbindung entfernt
nerhalb von 5 km zur hochrangigen StraBenverbindung hingegen nur 10,7 Beschaf war: fast 60% aller Arbeits-

tigte und 1,5 Befriebe. In Gebieten, die mehr als 20 km von der ndchsten hochran- statten lagen in dieser Dis-
gigen StraBenverbindung entfernt liegen, sind nur 0,8 Beschdaftigte und 0,2 Arbeits- tanz zum hochrangigen Stra-
stdtten angesiedeltd). Mit zunehmender Entfernung zur hochrangigen StraBenver- Bennetz.
bindung sinkt auch die durchschnittliche Beschaftigung pro Arbeitsstétte. Demnach

liegen in Osterreich primdr die groBen Arbeitsstéitten nahe dem hochrangigen Stra-

Bennetz.

Etwas mehr als 70% der Beschdéftigten arbeiten in Osterreich in einer Arbeitsstétte,
die weniger als 5 km (Luftlinie) von einer hochrangigen StraBenverbindung entfernt
liegt, und fast 60% aller Arbeitsstétten liegen innerhalb dieser Distanz (Ubersicht 1). Im
weiteren Nahebereich von hochrangigen StraBenverbindungen (Luftlinienentfer-
nung bis 20 km) arbeiten 91,5% der Beschaftigten, wdhrend in diesem Radius 88,4%

3) Diese Zahlen sind vor allem wegen der geringen Fl&iche der Rasterzellen so niedrig.
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der Arbeitsstatten liegen. Lediglich 8,5% der Arbeitsplatze und 11,6% der Arbeitsstat-
ten liegen auBerhalb dieses Radius von 20 km4).

Ubersicht 1: Durchschnittliche Beschdftigung entlang des hochrangigen
StraBennetzes in Osterreich 2011

Distanz zum hochrangigen StraBennetz
Bis 1 km 0 bis 5 km 0 bis 10 km 0 bis 20 km Uber 20 km
Durchschnitt

Zahl der Arbeitsstatten 2,5 1.5 1.0 0.7 0.2
Beschaftigte insgesamt 23,8 10,7 6,3 4,2 0.8
Beschdaftigte je Arbeitsstatte 9.7 6,1 52 4,6 3.5

Anteile an Osterreich insgesamt in %

Zahl der Arbeitsstatten 10,7 59.8 74,4 88,4 11,6
Beschdaftigte insgesamt 17.6 70,4 81,3 91,5 8,5

Q: Statistik Austria (Arbeitsstattenz&hlung 2011), WIFO-Berechnungen.

3.

858

Beschaftigungseffekte durch Netzerweiterungen

Dieser erhebliche Teil der Arbeitsstatten und der Arbeitsplatze in unmittelbarer Néhe
des hochrangigen StraBennetzes in Osterreich ist allerdings kein Beweis fUr positive
Effekte des hochrangigen StraBennetzes auf Beschdaftigung oder Wirtschaftsleistung,
da durch diesen deskriptiven Ansatz nicht geklért werden kann, ob die hochrangige
StraBenverbindung die dkonomische Akfivitat verstarkt, oder ob umgekehrt die 6ko-
nomische Akftivitat in der Region erst den StraBenbau bedingte.

Um sich der Frage nach den urséchlichen Wirkungen des Baues von hochrangigen
StraBenverbindungen auf die Beschdaftigung in den an die hochrangigen StraBen
angrenzenden Regionen zu ndhern, verwendet die vorliegende Analyse eine
Difference-in-Difference-Methode?). Dabei wird die Entwicklung einer ErgebnisgréBe
in einer zu einem bestimmten Zeitfpunkt von einer wirtschaftspolitischen MaBnahme
betroffenen Gruppe von Regionen (Versuchsgruppe) mit der Entwicklung derselben
ErgebnisgroBe in einer Gruppe von dhnlichen, von der MaBnahme nicht betroffenen
Regionen (der Konfrollgruppe) verglichen und die Wirksamkeit der MaBnahme an-
hand der Unterschiede der Entwicklung der ErgebnisgroBen (der Differenz zwischen
den Differenzen der ErgebnisgroBe) beurteilt. Konkret wird die Wirkung des Ausbaues
von hochrangigen StraBenverbindungen untersucht, von der insbesondere die in
der N&he der StraBenverbindung gelegenen Regionen profitieren sollten.

Da die Beschdaftigungsdaten auf Rasterebene fur die Jahre 2001 und 2011 zur Verfu-
gung stehen, wird als Versuchsgruppe die Gruppe jener Regionen definiert, welche
an einer 2002 bis 2007 neugebauten StraBenverbindungé) liegen (Luftdistanz bis
40 km).

Die wichtigere Entscheidung im Rahmen einer Difference-in-Difference-Analyse ist
jene Uber die Kontrollgruppe. Diese sollte nach den Ergebnissen der theoretischen
Literatur (Lechner, 2011) zumindest zwei Annahmen erfullen:

e Die Konfrollgruppe sollte eine dhnliche Entwicklung aufgewiesen haben, wie sie
von der Versuchsgruppe in Abwesenheit der MaBnahme (des Baues von hoch-
rangigen StraBenverbindungen) zu erwarten gewesen wdre.

e Die Kontrollgruppe soll von der MaBnahme selbst weder positiv noch negativ be-
froffen sein.

4) Diese Konzentration der Beschdaftigung ist im tertiéiren Sektor und hier vor allem in den Dienstleistungs-
branchen, die in den Ballungsrdumen Uberreprdsentiert sind (z. B. unternehmensnahe Dienstleistungen), be-
sonders ausgepragt. Im primdren Sektor ist diese Konzentration am niedrigsten (Piribauer —Huber, 2017).

5) Eine ausfUhrliche Diskussion findet sich in Lechner (2011).

) Der frOhere Endzeitpunkt 2007 wurde gewdhlt, weil Anpassungsprozesse an die neu entstandene Infra-
struktur eine gewisse Zeit in Anspruch nehmen.
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Daher wurden jene Regionen (Rasterzellen) als Kontrollgruppe definiert, welche 1990
im Nahebereich des bestehenden StraBennetzes lagen (Luftlinienentfernung héchs-
tens 40 km)7). Das Jahr 1990 wurde gewdhlt, damit der Zeitpunkt der Fertigstellung
der hochrangigen StraBenverbindung weit genug in der Vergangenheit liegt, sodass
etwaige induzierte wirtschaftliche und raumspezifische Anpassungsprozesse in den
Regionen der Kontrollgruppe bereits abgeschlossen sind.

Abbildung 2: Beschdftigung und Beschdftigungsverdnderungen zwischen Bestandsnetz und Netzerweiterungen

Beschdaffigte 2001

Kontrollgruppe (Bestand)

Beschdaftigte 2001

Versuchsgruppe (Netzerweiterung)

25 1 25 1
20 + 20 +
& &
10 + 10 +
5+ 5+
0 0
0 20 25 30 85 40 0 5 10 15 20 25 30 85 40
Beschdaftigte 2011 Beschdftigte 2011
30 1 30 1
25 25
20 + 20 +
& &
10 + 10 +
B9 S
0 0
0 5 10 15 20 25 30 85 40 0 5 10 15 20 25 30 85 40
Verdnderung der Beschdaftigtenzahl 2001/2011 Verdnderung der Beschdaftigtenzahl 2001/2011
6T 6T
5+ 5+
4 + 4 +
3+ 3+
2+ 2+
1+ 1+
0 0
0 5 10 15 20 25 30 35 40 0 5] 10 15 20 25 30 35 40

Distanz zum hochrangigen StraBennetz in km

Distanz zum hochrangigen StraBennetz in km

Q: WIFO-Berechnungen. Zahl der selbsténdig, unselbstdndig und geringfUgig Beschdaftigten ohne primdren Sektor. Bestand: bis 1990 errichtetes
hochrangiges StraBennetz. Netzerweiterung: 2002 bis 2007 neu errichtete hochrangige StraBenabschnitte.

7) Wie Tests mit unterschiedlichen Zeitpunkten gezeigt haben, hat die Wahl des Jahres kaum Einfluss auf die

Ergebnisse.
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Im Zeitraum 2001 bis 2011
wuchs das Beschdaftigungs-
wachstum auch entlang der
bestehenden hochrangigen
StraBenverbindungen krdfti-
ger als in von diesen StraBen
weit entfernten Gebieten.

Die Beschdaftigung wuchs in
einer Entfernung von 5 km bis
8 km von einer neugebauten
hochrangigen StraBenver-
bindung um durchschnittlich
3 bis 6 Beschdftigte pro Ras-
terzelle stérker als in Raster-
zellen in derselben Entfer-
nung von bereits 1990 beste-
henden hochrangigen Stra-
Benverbindungen.

860

Die Beschdaftigungszahlen fUr die beiden Gruppen wurden zu zwei verschiedenen
Zeitpunkten ermittelt: vor der Bereitstellung neuer Infrastruktur im Jahr 2001 und da-
nach im Jahr 2011. Die Verdnderung der Beschdaftigung in der Konfroligruppe zwi-
schen 2001 und 2011 enfspricht dann der "normalen" Entwicklung, wie sie ohne Er-
richtung der hochrangigen StraBeninfrastruktur auch in der Versuchsgruppe zu er-
warten gewesen wdre. Die Verdnderung in der Versuchsgruppe enthdlt hingegen
neben dieser "normalen” Entwicklung auch den Effekt der Erweiterung des hochran-
gigen StraBennetzes. Dementsprechend kann der Effekt des Baues einer hochrangi-
gen StraBenverbindung durch einen Vergleich der durchschniftichen Beschdafti-
gungsverdnderung in der Versuchsgruppe mit der durchschnittichen Beschdafti-
gungsverdnderung in der Konfrollgruppe berechnet werden.

Abbildung 2 zeigt fUr die so definierte Kontrollgruppe ('Bestand") und die Versuchs-
gruppe ("Netzerweiterung") die durchschnittliche Beschaftigung (ohne primdaren Sek-
tor) pro Rasterzelle in Abhdngigkeit von der Distanz zur nédchstgelegenen hochran-
gigen StraBenverbindung in den Jahren 2001 und 2011 und die Beschaffigungsver-
anderung in den Jahren 2001 bis 2011.

In der Kontroligruppe ('Bestand”) sinkt die Beschdaftigungskonzentration mit zuneh-
mender Entfernung zum Bestandsnetz bis etwa 10 km stetig. Auch die Beschdafti-
gungsverdnderung weist ein deutliches Gefdlle entlang des Bestandsnetzes auf
(Abbildung 2, unten links), die Beschdaftigung wuchs also entlang der bestehenden
hochrangigen StraBenverbindungen kraftiger als in von diesen StraBen weiter ent-
fernten Gebieten. Dies ist wohl vor allem auf das auch in anderen Studien festge-
stellfe hohe Beschdaftigungswachstum 2001/2011 in den von hochrangigen StraBen-
verbindungen gut erschlossenen suburbanen Regionen zurUckzufUhren (Firgo -
Mayerhofer, 2016).

Bereits vor der Er6ffnung der jeweiligen Streckenabschnitte herrschte eine Beschdéfti-
gungskonzentration in deren Nahebereich vor (Abbildung 2, rechte Diagrammspal-
te). Die neu gebauten Streckenabschnitte des hochrangigen StraBennetzes ver-
banden daher — wie zu erwarten — vor allem wirtschaftlich gut entwickelte Gebiete,
in denen auch eine entsprechende Nachfrage nach hochrangiger Transportinfra-
struktur zu erwarten war.

In der Vergleichsgruppe (Netfzerweiterung) steigt die Beschaftigungsdichte mit zu-
nehmender Entfernung zun&chst bis zu einer Distanz von 8 km und sinkt in einer gro-
Beren Distanz deutlich. Die Beschaftigungsdichte in einer Entfernung von weniger als
5 km fallt geringer aus, da neue hochrangige StraBenverbindungen zumeist in eini-
ger Distanz zu dicht besiedelten Gebieten gebaut werden, um die Larmbelastung
und &hnliche Unannehmlichkeiten zu verringern.

Die starksten positiven Effekte auf die Beschdaftigungsverénderung ergeben sich,
gemessen an den Unterschieden zwischen den Bestands- und den Neubaustrecken
des hochrangigen StraBennetzes, in einer Entfernung von 5km bis 8 km von der
neugebauten StraBenverbindung (Abbildung 3). In dieser Entfernung erhdhte sich
die Beschdaftigtenzahl in der Vergleichsgruppe um durchschnittlich zwischen 3 bis
6 Beschaftigte pro Rasterzelle stérker als in der Kontroligruppe. In einem Nahebe-
reich von bis zu 5 km sind hingegen im Durchschnitt nur geringe, direkt neben den
StraBenverbindungen (bis 2 km) sogar negative Unterschiede der Beschdaftigungs-
entwicklung zu erkennen. Dies kann zum Teil mit den Unannehmlichkeiten (wie etwa
einer erhdhten Larmbelastung oder Umweltverschmutzung) erkl@rt werden, mit de-
nen eine Lage unmittelbar an einer hochrangigen StraBenverbindung verbunden ist.
Sehr gering, aber zumeist positiv sind auch die Wachstumsunterschiede in einer Ent-
fernung von mehr als 8 km zur n&chstgelegenen Zu- und Abfahrt zum hochrangigen
StraBennetz8).

8) Theoretische Ansdtze gehen oft davon aus, dass die Bereitstellung neuer (Verkehrs-)Infrastruktur die relati-
ve Affraktivitat und Wettbewerbsfdhigkeit in den von der Infrastruktur weiter entfernten Regionen beein-
fréchtigen und damit eine Verlagerung von Wirtschaftsaktivitat aus diesen Regionen in ndher an der hoch-
rangigen StraBenverbindung gelegene ausldsen wirde. Fir die hier betrachteten Neubaustrecken ist aber
kein solcher systematischer Abzugseffekt festzustellen (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Unterschiede der durchschnittichen Besch&ftigungsverdnderung
zwischen Bestandsnetz und Netzerweiterung

2001/2011

Differenz der Differenzen
N

Distanz zum hochrangigen StraBennetz in km

Q: WIFO-Berechnungen. Zahl der selbstdndig, unselbsténdig und geringfigig Beschdaftigten ohne primdren
Sektor.

4. Quantifizierung der Beschaftigungseffekte durch Infrastrukturerweiterungen

Der Vergleich des Beschaftigungswachstums enflang des bereits 1990 bestehenden
Netzes an hochrangigen StraBenverbindungen mit den im Zeitraum von 2002 bis
2007 neu gebauten Verbindungen zeigt somit eindeutige von der Distanz zur n&chst-
gelegenen hochrangigen StraBe abhdngige Muster. Allerdings deuten diese Ergeb-
nisse auch auf eine wichtige Rolle allgemeiner Agglomerationsvorteile fUr das regio-
nale Beschaftigungswachstum 2001/2011 hin, da die Beschaftigung gerade in Ras-
terzellen mit einer bereits 2001 hohen Beschdaftigungsdichte besonders stark zunahm.

Diese Agglomerationsvorteile schwdchen die kausale Interpretation des deskriptiven
graphischen Vergleiches. Insbesondere beruht dieser auf der Annahme, dass die
Beschdaftigungsentwicklung sowohl in der Kontroll- als auch in der Versuchsgruppe
einem gemeinsamen Trend folgt. Diese Annahme wdre verletzt, wenn abgesehen
vom StraBenbau weitere relevante Faktoren fir die Unterschiede zwischen den bei-
den Gruppen maBgeblich sind. So kénnten neue hochrangige StraBenverbindun-
gen (z. B. wegen Léarmbeldstigung) in einiger Entfernung von dicht besiedelten Ge-
bieten erbaut worden sein. Um solche méglichen Verzerrungen zu mildern, wurde
die Analyse um eine 6konometrische Untersuchung erweitert. In diese wurden bun-
deslandsperzifische Trends und die Beschdaftigung in der jeweiligen Rasterzelle im Jahr
2001 mit aufgenommen, um unterschiedliche Wachstumsbedingungen in den ein-
zelnen Bundesl@ndern und den potentiellen Einfluss der Beschdftigungsdichte im
Ausgangsjahr auf das Beschdaftigungswachstum 2001/2011 auszuschalten (siehe Kas-
ten).

Ubersicht 2 zeigt die Schétzresultate fir verschiedene Modellsperzifikationen. Der fir
die Analyse zentrale "Treatment-Effekt" () ist als MaB der Unterschiede im Beschdfti-
gungswachstum zwischen den Rasterzellen an neugebauten und an bereits existie-
renden hochrangigen StraBen Uber alle Spezifikationen hinweg positiv, durchwegs
statistisch signifikant und liegt zwischen 0,342 und 0,380. In Rasterzellen im Umkreis
von 8 km einer in den Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen StraBe wuchs
daher die Beschaftigung im Durchschnitt (und nach Ausschaltung anderer Einfluss-
faktoren) 2001/2011 um 0,342 bis 0,380 Personen starker als in Rasterzellen, die im
Umkreis von 8 km einer bereits vor 1990 gebauten hochrangigen Strae lagen.
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Ubersicht 2: Modellergebnisse

OLS OLS OLS SEM
Treatment-Effekt (Distanz bis 8 km) 0,373*** 0,342 0,380** 0,364**
(0,137) (0,159) (0,158) (0,151)
Beschdaftigte 2001 0,01 71%** 0,005*** 0,014***
(0,001) (0,001) (0,001)
Keine Beschaftigung') — 5,159 — 3,924%
(0,181) (0,161)
Raumliche Autokorrelation?) 0,096***
(0,001)
Fixe Effekte (Bundesldnder) Ja Ja Ja Ja
Zahl der Beobachtungen 403.128 403.128 403.128 403.128
In der Versuchsgruppe 63.984 63.984 63.984 63.984
Q: WIFO-Berechnungen. OLS ... ordinary least squares (standardmdéBige Kleinstquadrateschatzung),
** .. signifikant auf dem Niveau von 1%, ** . . . signifikant auf dem Niveau von 5%, * . .. signifikant auf
dem Niveau von 10%, kursive Zahlen in Klammern . . . Standardfehler. — 1) SEM . . . spatial error model: Indi-

katorvariable, rdumliches Fehlermodell (LeSage — Pace, 2009). — 2) Parameter fUr den r&umlich verzéger-
fen Fehlerterm.

Methodische Details zur 6konometrischen Analyse

Im Rahmen einer ékonometrischen Analyse schatzen Piribauer — Huber (2017) ein

Modell, in welchem die Beschaftigung y, in einer Rasterzelle i zum Zeitpunkt ¢

durch folgende Gleichung beschrieben wird:

V=T +0w,+AX, +c,+u, .

In diesem Modell wird die Beschaftigung in der jeweiligen Rasterzelle wie folgt er-

klart:

e Eine rasterzellenspezifische Konstante ¢, berUcksichtigt zeitinvariante regions-
spezifische Faktoren, etwa die geographische Lage.

e Der Zeitindikator 7, nimmt den Wert 1 an, wenn das Jahr der Beobachtung

2011 ist, und ist sonst gleich Null. Er berGcksichtigt somit zeitspezifische Faktoren,
die (wie die Konjunktur der Gesamtwirtschaft) alle Rasterzellen gleichermaBen
betreffen.

e Der (bindre) Programmindikator w;, ist gleich 1, wenn die betrachtete Rasterzel-

le an einer im Zeitraum 2002 bis 2007 neugebauten StraBenstrecke liegt und
das Jahr 2011 betrachtet wird, und sonst gleich Null.

e Eine Reihe von weiteren erklérenden Variablen (X,,,) kédnnen sich zwischen den

Rasterzellen und Uber die Zeit dndern.
e u, ist ein Fehlerterm,

e 7. Aund dsind die zu schéfzenden Modellparameter.

Um die zeitinvarianten Komponenten zu eliminieren und somit die Schétzgleichung
zu vereinfachen, wird das Modell in Differenzen geschétzt: Ay, :(y“—yiz). Damit

ergibt sich die Schatzgleichung:
Ay=n+ow +AAX,+Au,.

Ein zentraler Aspekt dieser Sperzifikation sind die Kontrollvariablen A X, : Sie berick-

sichtigen Faktoren abseits des StraBenbaues, die fUr das in einer Rasterzelle beo-
bachtete Beschdaftigungswachstum maBgeblich sind, und lockern damit die An-
nahme eines gemeinsamen Basis-Trends r an den neugebauten und bestehen-
den StraBenabschnitten.

Der Parameter § gibt den Unterschied zwischen dem Beschdaftigungswachstum in
Rasterzellen der Versuchsgruppe und der Kontrollgruppe an. Ein hoher positiver
Wert weist auf ein deutlich starkeres Beschdaftigungswachstum entlang neuerrich-
teter StraBen als entlang einer bereits 1990 bestehenden StraBenverbindung hin,
ein hoher negativer Wert wirde auf einen Wachstumsrickstand in der Vergleichs-
gruppe hinweisen.
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Ubertragt man diesen Effekt auf alle 63.984 Rasterzellen, die in einem Umkreis von
8 km zu einer in den Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen StraBe liegen,
dann lasst sich der Gesamteffekt der Infrastrukturerweiterung auf das Beschdfti-
gungswachstum im Zeitraum 2001 bis 2011 berechnen. In den ersten 5 bis 10 Jahren
des Befriebes dieser hochrangigen StraBen wurden demnach zwischen 21.883 und
24.314 zusatzliche Arbeitsplatze geschaffen. Dieser Beschaftigungseffekt wirkt lang-
fristig und halt &hnlich einer ewigen Rente in Zukunft an, wdhrend der zus&izliche Be-
schaftigungseffekt der Bauphase nur kurzfristig wirkt?).

Bezieht man diesen Effekt auf die gesamte Beschdaftigungsentwicklung 2001/2011
der Rasterzellen in einem Umkreis von 8 km zu einer 2002 bis 2007 gebauten hoch-
rangigen StraBe (laut Arbeitsstattenzdhlung; ohne Land- und Forstwirtschaft
+214.835), dann entstanden 10,2% bis 11,3% des gesamten Beschaftigungswachs-
tums in diesen Regionen aus dem Neubau der hochrangigen StraBen'©).

Entlang der 2002 bis 2007
neugebauten hochrangigen
StraBen wurden 2001/201 1
zwischen 21.883 und 24.314
zus@tzliche Arbeitspléize ge-
schaffen.

5. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Nach den Ergebnissen einer kleinrdumigen Analyse arbeiten in Osterreich etwa 70%
der Beschdaftigten in einer Arbeitsstatte, die weniger als 5 km (Luftlinie) von einer
hochrangigen StraBenverbindung entfernt liegt, und etwa 60% aller Arbeitsstatten
liegen innerhalb dieser Distanz. Im weiteren Nahebereich (Luftlinie bis 20 km) arbei-
ten 91,5% der Beschdaftigten, wdhrend in diesem Radius 88,4% der Arbeitsstatten an-
gesiedelt sind. Lediglich 8,5% der Arbeitsplatze und 11,6% der Arbeitsstaften liegen
auBerhalb dieses Radius von 20 km. Osterreich verfigt somit Uber ein gut ausgebau-
tes Netz an hochrangigen StraBen, in dessen Ndhe ein groBer Teil der Arbeitspl&ize
bzw. Arbeitsstétten des Landes liegt.

Wie Uberdies eine quantitative kontrafaktische Wirkungsanalyse der langfristigen Be-
schaftigungseffekte von hochrangiger StraBeninfrastruktur wahrend ihres Betriebes
anhand einer Difference-in-Difference-Schatzung zeigt, wurden in einem Umkreis
von 8 km der 2002 bis 2007 eréffneten hochrangigen StraBenverbindungen aufgrund
des Baues dieser StraBen 21.883 bis 24.314 zusatzliche Arbeitsplatze geschaffen.
Wdhrend die Beschdaftigungseffekte der Bauphase nur kurzfristig wirken, halt dieser
Beschdaftigungseffekt langfristig an. Dementsprechend frug der Neubau hochrangi-
ger StraBen in den Jahren 2002 bis 2007 Gber 10% zum gesamten Beschdaftigungs-
wachstum dieser Regionen im Zeitraum 2001 bis 2011 bei.

Diese Ergebnisse sind sehr robust und belegen somit die positiven Auswirkungen des
Baues des hochrangigen StraBennetzes auf die Beschdaftigung. Allerdings unterlie-
gen sie auch einigen Einschrénkungen: So wurde in der Analyse keine andere Ver-
kehrsinfrastruktur wie das Eisenbahnnetz oder das niederrangige StraBennetz be-
rGcksichtigt. Informationen zu den geographischen und institutionellen Besonderhei-
ten der jeweiligen Rasterzellen waren ebenfalls nicht verfUgbar. Daher konnte nicht
beantwortet werden, ob z.B. der Ausbau der Bahninfrastruktur oder des nieder-
rangigen StraBennetzes héhere Beschdéftigungswirkungen hatte als der Ausbau des
hochrangigen StraBennetzes. FUr kUnftige Arbeiten wdre es daher wichtig, zum ei-
nen vollstdndigere Informationen Uber verschiedene Infrastrukturnetze nutzen zu
kédnnen und zum anderen zu untersuchen, wie verschiedene institutionelle Rahmen-
bedingungen (etwa Bauordnung oder Fldichenwidmung) die Effekte der Infrastruk-
turerrichtung beeinflussen.

?) Im Rahmen der Analyse wurden umfangreiche Robustheitstests mit qualitativ sehr &hnlichen Ergebnissen
durchgefuhrt. So wurde die Distanz zum héherrangigen StraBennetz auf 10 km, 20 km und 30 km erhdht bzw.
auf 5 km verringert; neben bundeslandspezifischen Trends wurden auch Trends auf Bezirks- sowie Gemein-
deebene aufgenommen, und in Modellvarianten wurden die Auswirkungen von AusreiBerbereinigungen
und der Annahmen Gber die Verteilung des Fehlerterms untersucht. Diese Anderungen lieferten meist recht
dhnliche Schatzergebnisse (Details in Piribauer —Huber, 2017).

19) Im Rahmen des dkonometrischen Modells sind keine expliziten Aussagen Uber etwaige Beschdaftigungsef-
fekte in Regionen mdglich, die von neuerrichteten Strecken weit entfernt liegen. Die errechneten Prozentsat-
ze ergeben sich somit unter der Annahme, dass keine systematischen Abzugseffekte bestehen.
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