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Beschaftigungseffekie entlang des
hochrangigen StraBennetzes in Osterreich
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Executive Summary

Ziel der vorliegenden Studie ist es, einen empirisch gestUtzten Beitrag zur Diskussion Gber die
langfristigen Beschdaffigungswirkungen von hochrangiger StraBeninfrastruktur wahrend ihres
Betriebes zu liefern. Insbesondere werden:

e die Beschdaffigungsentwicklung und die Beschaftigungsstruktur entlang des hochrangigen
StraBenverkehrsnetzes in Osterreich anhand kleinrdumiger Daten analysiert.

e die Beschaftigungsverdnderungen entlang von im Jahr 1990 bereits bestehenden mit den
Beschdaftigungsverinderungen entlang der in den Jahren 2002 bis 2007 neu
entstandenen hochrangigen StraBenverbindungen verglichen,

e anhand dieses Vergleichs die Beschdaftigungseffekte von Erweiterungen des hoch-
rangigen StraBennetzes in Osterreich quantifiziert und

e die Ergebnisse dieser Analyse dazu genutzt, um die Beschdaftigungseffekte derim Zeitraum
2002 bis 2007 neu gebauten hochrangigen StraBen sowie der geplanten S1-Erweiterung
(Knoten Schwechat — SUBenbrunn), des Westabschnittes der S8 Marchfeld SchnellstraBe
(Knoten S1/S8 Gdanserndorf — Obersiebenbrunn) und der S1 Spange Seestadf
abzuschdatzen.

Die Ergebnisse der Studie zeigen zundchst, dass Osterreich Uber ein gut ausgebautes Netz an
hochrangigen StraBen verfGgt. Mit diesem gelingt es, einen GroBteil der Arbeitsplatze
beziehungsweise Arbeitsstétten zu erreichen. Etwa 70% der Beschdaftigten arbeiten in
Osterreich in einer Arbeitsstatte, die in einer Entfernung von weniger als finf Kilometer Luftlinie
von einer Zu- oder Abfahrt einer hochrangigen StraBenanbindung liegt und 60% aller
Arbeitsst@ften liegen innerhalb derseloen Distanz. Lediglich 8,5% der Arbeitspldatze und 11,6%
der Arbeitsstétten Osterreichs liegen auBerhalb eines 20 Kilometer Radius. Die Beschéftigungs-
konzentration entlang des hochrangigen StraBennetzes ist dabei im tertiGren Sektor und hier
insbesondere bei Dienstleistungen, die in den stadtischen Ballungsrdumen Uberreprdsentiert
sind, besonders hoch. Im primdren Sekfor ist diese Konzentration am niedrigsten.

Ein Vergleich zwischen den Gebieten entlang des 1990 bestehenden und des zwischen 2002
und 2007 neugebauten StraBennetzes zeigt insbesondere in einer Entfernung von funf bis acht
Kilometern ein ausgeprdgt hdheres Beschaftigungswachstum entlang der Neubaustrecken. In
einem Bereich von unter fUnf Kilometern sind demgegeniber kaum Wachstumsunterschiede
zwischen neugebauten und bereits bestehenden Strecken zu beobachten. Auch in einer
Entfernung von mehr als 15 Kilometern bestehen lediglich geringe Wachstumsunterschiede.
Insgesamt zeigen sich somit auf dem hier analysierten Aggregationsniveau keine
systematischen Anzeichen fUr sogenannte Abzugseffekte, nach denen von der
hochrangigen StraBenverbindung weiter entfernt liegende Gebiete durch den Neubau einer
solchen StraBe Nachteile erleiden.

Die positiven Effekte der Bereitstellung hochrangiger StraBenverbindungen auf die
Beschaftigungsentwicklung werden durch dkonometrische Untersuchungen gestUtzt. Nach



deren Ergebnissen verzeichnen im Umkreis von acht Kilometern einer neu gebauten
hochrangigen StraBe gelegene Gebiete im Durchschnitt (und nach Kontrolle fur andere
Einflussfaktoren) einen statistisch signifikant héheren Beschéftigungszuwachs als Gebiete, die
im Umkreis von acht Kilometern einer bereits bestehenden hochrangigen StraBe liegen.
Entlang der in den Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen StraBe entstanden
demnach im letzten Jahrzehnt (2001 bis 2011) etwa 22.000 bis 24.000 zusatzliche Arbeitsplatze.
Dieser Beschdaftigungseffekt ist dabei als ein langfristiger (d.h. ein zumindest Uber 10 Jahre
anhaltender) Effekt zu interpretieren. Mehr als 10% des gesamten Beschdaftigungswachstums
dieser Regionen in den 2000er Jahren geht damit auf den Neubau hochrangiger StraBen
zurick.

Da sich in den Ergebnissen der Studie keine systematischen Abzugseffekte an Beschaftigten
aus peripheren Regionen zeigen, kann das zusatzliche Beschaftigungswachstum auch auf
das gesamte Beschaftigungswachstum in Osterreich bezogen werden. Demnach sind rund
3,8% bis 4,3% aller in Osterreich zwischen 2001 und 2011 neu geschaffenen Arbeitspléatze auf
den Ausbau der hochrangigen StraBenverbindungen zurGck zu fGhren.

Nutzt man diese Ergebnisse zur Prognose der Beschdffigungseffekte von drei geplanten
StraBenbauprojekten (Anbindung an die S1: Knoten Schwechat — SUBenbrunn, S1 Spange
Seestadt und den Westabschnitt der S8 Marchfeld SchnellstraBe: Knoten S1/S8 Ganserndorf —
Obersiebenbrunn), ergibt sich ein zu erwartender Beschdaftigungszuwachs von insgesamt
binnen einer Dekade 6.200 bis 7.000 Beschdaftigten in einem Umkreis von acht Kilometern von
den neuen Abschnitten. Im Nahbereich der S1 (Knoten Schwechat — SUBenbrunn) sollten
2.600 bis 2.900 zusatzliche Arbeitsplaize geschaffen werden, in Gebieten entlang der S1
Spange Seestadt 1.300 bis 1.500 und entlong dem Westabschnitt der S8 Marchfeld
SchnellstraBe 2.300 bis 2.600. Pro bereitgestellten Kilometer an hochrangiger
StraBeninfrastruktur sollten dabei 170 bis 180 zusatzliche Arbeitspldtze geschaffen werden.

Diese Beschdaftigungseffekte beziehen sich ausschlielich auf die Betriebsphase dieser
StraBenabschnitte. In einer Gesamtbetrachtung k&men hier noch die kurzfristig wirksamen
Beschaftigungseffekte der Bauphase hinzu. Diese sollten nach den Ergebnissen bisheriger
Studien bei zusatzlich von 20.000 bis zu 25.000 Beschdaftigten — allerdings nur fUr den Zeitraum
des Baus - liegen.

AuBerdem vernachléssigt diese Prognose auch die moglichen zusatzlichen Synergien aus
dem potentiellen Ausbau multimodaler Verkehrsanbindungen (zum Beispiel Park & Ride
Anbindungen) und mdégliche zusétzliche Impulse aus der Stadtplanung. Diese kdnnten zu
einer Erhbhung der Beschdaftigungswirkungen der Betriebsphase dieser StraBenverbindungen
im stadtischen oder stadtnahen Bereich beitragen.



1. Einleitung

Investitionen in die StraBeninfrastruktur bewirken eine Vielzahl an Effekten auf Wirtschaft,
Siedlungsstruktur und auf die Umweltsituation einer Region. Wirtschaftswissenschaftliche Unter-
suchungen zu 6konomischen Effekten von StraBeninfrastruktur unterscheiden haufig zwischen
kurzfristigen 6konomischen Auswirkungen der Bauphase von StraBeninfrastrukturprojekten und
l&ngerfristig wirksamen Auswirkungen der Betriebsphase auf eine Region, und stellen oft auf
die Auswirkungen dieser verschiedenen Phasen auf das Wirtschaftswachstum, die Arbeits-
mdarkte sowie die Standortwahl von Unternehmen ab.

Die unmittelbaren durch die Bauphase induzierten, direkten und indirekten Wertschdpfungs-
und Beschdaftigungseffekte (z.B. in der Bauindustrie inklusive Vorleistungen) von Erweiterungen
des (insbesondere hochrangigen) StraBennefzes werden dabei oftmals im Rahmen von
makrodkonomischen Simulationsstudien quantifiziert. Diese Studien deuten in ihrer weitaus
Uberwiegenden Mehrheit auf recht erhebliche positive kurzfristige Auswirkungen der Bau-
phase von hochrangigen StraBenverbindungen hin. So berechneten zum Beispiel Kaniovski et
al. (2006), dass eine Erhdhung der ASFINAG-Investitionen um 100 Mio. € mittelfristig eine
Reaktion des Bruttoinlandsproduktes um etwa 130 Mio. € ausldst. Eine Studie von Schnabl et
al. (2009) Uber die volkswirtschaftlichen Effekte neuer StraBeninfrastruktur errechnet ebenfalls
hohe Effekte in der Bauphase.

Wesentlich diffiziler und schwieriger gestaltet sich hingegen die Bewertung der ékonomischen
Effekte der Betriebsphase des hochrangigen StraBennetzes. Die meisten Studien gehen darin
konform, dass diese von groBerer Bedeutung sind als jene der unmittelbaren Bauphase, well
sie langfristig nachwirken und sich wesentlich dynamischer und differenzierter gestalten als
jene der Bauphase. Die Schwierigkeiten ergeben sich dabei aus den vielfdltigen
Auswirkungen, welche die Bereitstellung von zusétzlicher Verkehrsinfrastruktur aus
theoretischer Sicht hat. Insbesondere kénnen diese Uber die Verdnderung von relativen
Erreichbarkeiten zu einer Reihe von potentiell positiven aber auch negativen Auswirkungen
auf die Standortattraktivitét von Regionen fihren. Uberdies kénnen diese in verschiedenen
Regionen durchaus unterschiedlich ausfallen. Der Neftoeffekt von zusdtzlicher
Verkehrsinfrastruktur  auf die Beschdaftigung und wirtschaftliche  AkfivitGten ist daher
theoretisch a priori nicht eindeutig festlegbar und nur Uber empirische Untersuchungen zu
ermitteln.

Solche empirische Studien scheitern aber oft an der engen Verquickung von Ursache und
Effekt beim Ausbau dieser StraBenverbindungen. Zwar ist es ein Leichtes zu zeigen, dass die
Okonomische Akfivitat in Regionen in der Nahe hochrangiger StraBenverbindungen hoher ist
als in von hochrangigen StraBenverbindungen weit entfernten Regionen (sieche dazu Kapitel 2
dieser Studie). Dies kann aber kaum als Beweis fUr die positiven Wirkungen von
Verkehrsinfrastruktur gesehen werden, da es Ziel der Verkehrspolitik ist, hochrangige



StraBenverbindungen vor allem in Regionen mit einem hohen Verkehrsaufkommen bereitzu-
stellen. Diese sind auch off Regionen mit einer hohen 6konomischen Aktivitat. Somit ist nicht
klar, ob die hochwertige StraBenverbindung die hdhere dkonomische Akfivitat verursachte,
oder ob umgekehrt die ©&konomische Aktfivitdt in der Region erst den StraBenbau
rechtfertigte.

Die vorliegende Studie bietet einen empirisch gestUtzten Beitrag zur Diskussion Uber die
langfristigen  Auswirkungen von Verkehrsinfrastruktur auf das Beschdéftigungswachstum
wdhrend ihres Betriebes. Insbesondere verfolgt sie drei Ziele:

e Erstens soll die Beschdaftigungsentwicklung und die Beschdaftigungsstruktur entlang des
hochrangigen StraBenverkehrsnetzes in Osterreich analysiert werden. Hierzu werden
anhand von kleinrdumigen Beschdaftigungsdaten fur Osterreich die Beschaftigungsdichte
und die Strukfur der Beschaftigung entlang des hochrangigen StraBennetfzes untersucht.
Obwohl dies noch kein Beweis fUr positive oder negative Effekte des Ausbaus des
hochrangigen StraBennetzes ist, kann dadurch festgestellt werden, ob die
Beschdaftigungsdichte in der Nahe des hochrangigen StraBennetzes in Osterreich héher
oder niedriger ist als in von diesem StraBennetz weiter entfernt liegenden Regionen und
welche Branchen und Wirtschaftsektoren besonders hdufig in der Nédhe von hoch-
rangigen StraBenverbindungen siedeln.

e Zweitens sollen anhand eines Vergleichs der Beschdffigungsverédnderungen entlang von
im Jahr 1990 bereits bestehenden und in den Jahren 2002 bis 2007 neu entstandenen
hochrangigen StraBenverbindungen, die Beschdaftigungseffekte von Erweiterungsinvesti-
tionen in das hochrangige StraBennetz in Osterreich ausgemacht werden. Dies erlaubt
somit Aussagen darUber, wie sich die Beschaftigungsentwicklung (hinsichtlich
Beschdaftigungsdichte und Beschdaftigungsstrukiur) entlang neugebauten hochrangigen
StraBenverbindungen relativ zu bereits bestehenden hochrangigen StraBenverbindungen
typischerweise verédndert.

e Drittens sollen die Ergebnisse dieser Vergleichsgruppenanalyse dazu genutzt werden, die
Beschdaftigungseffekte der in den Jahren 2002 bis 2007 bereitgestellten hochrangigen
StraBeninfrastruktur und der geplanten S1-Erweiterung (Knoten Schwechat-SGBenbrunn),
des Westabschnittes der S8 Marchfeld SchnellstraBe (Knoten S1/S8 Gdanserndorf-
Obersiebenbrunn), sowie der S1 Spange Seestadt abzuschdtzen. Obwohl diese
Abschétzungen auf einer Reihe von Annahmen basieren und mit einigen Unsicherheiten
behaftet sind, sollen damit fUr wirtschaftspolitische Entscheidungstréger relevante
Anhaltspunkte Uber die zu erwartenden Beschdaftigungseffekte von Investitionen in die
Erweiterung des hochrangigen StraBennetzes sowie deren r&umliche Implikationen
geliefert werden.

Um diese Zielsetzungen zu erreichen, werden im ndchsten Kapitel kurz die theoretischen
Grundlagen der vorliegenden Studie sowie die Ergebnisse der bisherigen empirischen
Literatur zu den &konomischen Implikationen von Investitionen in die StraBeninfrastruktur
zusammengefasst. Im Anschluss daran beschreibt Kapitel 3, nach einer kurzen Diskussion der



Datengrundiagen dieser Studie, die Ergebnisse hinsichtlich der Beschdaffigungsdichte und
-struktur entlang des hochrangigen StraBennetzes in Osterreich. Kapitel 4 vergleicht Uberdies
die Beschdaftigungsverdnderungen entlang der im Jahr 1990 bereits bestehenden hoch-
rangigen StraBenverbindungen mit den Beschdaffigungsverédnderungen entlang der in den
Jahren 2002 bis 2007 neu er6ffneten hochrangigen StraBenverbindungen und nutzt diese fur
eine Abschdétzung der Beschdaffigungseffekte dieser Bereitstellung. Des Weiteren werden
diese Ergebnisse genutzt, um die Beschdaftigungseffekte einer Bereitstellung der geplanten S1-
Erweiterung (Knoten Schwechat-SUBenbrunn), der S8 Marchfeld SchnellstraBe (Knoten S1/S8
Gdanserndorf-Obersiebenbrunn), sowie der S1 Spange Seestadt abzuschdtzen. Kapitel 5 fasst
schlussendlich die Ergebnisse zusammen und diskutiert diese aus wirtschaftspolitischer
Perspektive.

2. Theoretischer Hintergrund und bisherige empirische Evidenz

2.1 Untersuchungen zur Bauphase des hochrangigen StraBennetzes

Betrachtet man dabei die Literatur zu den Wirkungen von Infrastrukturinvestitionen auf die
dkonomische Entwicklung in Osterreich, so beschaftigten sich die meisten bisherigen Studien
mit den wirtschaftlichen Auswirkungen der mit dem StraBenbau verbundenen Investitionen,
also der Bauphase von solchen Infrastrukturprojekten. Die zentrale Fragestellung dieser
Studien zielt darauf ab, den durch den Bau einer StraBe bedingten Multiplikatoreffekt auf
Beschaftigung und Wertschopfung sowie auf andere wirtschaftiche Kennzahlen
abzuschatzen.

Ausgangspunkt sind dabei zumeist makrodkonomische Modelle. In  diesen haben
Investitionen einen direkten Effekt auf die Beschaftigung und die Wertschdpfung, weil zum
Bau einer StraBe unmitteloar Arbeitskréfte und Maschinen bendtigt werden, wodurch auch
die gesamtwirtschaftliche Beschaffigung und Wertschdpfung steigt. Zu diesem direkten Effekt
freten zusatzlich indirekte und induzierte Effekte. Diese entstehen, weil zum einen zum Bau von
StraBeninfrastruktur in Regel verschiedene Vorleistungen (z.B. Beton, Rohre und anderes)
zugekauft werden muUssen, zu deren Produktion ebenfalls Arbeitskrafte und Maschinen
bendtigt werden, was abermals die gesamtwirtschaftliche Beschaftigung und Wertschépfung
erhoht (indirekter Effekt). Zum anderen fUhren die direkten und indirekten Effekte aber auch
zu einem hoéheren Einkommen bei den zusatzlich beschaftigten Arbeitskréften. Dadurch steigt
auch die Kaufkraft und der Konsum, was in einem weiteren Schritt ebenfalls zu erhdhter
Beschdaftigung und Wertschépfung fOhrt (induzierter Effekt).

FUr Osterreich untersuchten dabei zuletzt Kaniovski et al (2006) und Schnabl et al. (2009) die
wirtschaftlichen Auswirkungen der Bauphase von StraBenbauinvestitionen. Kaniovski et al
(2006) untersuchen dabei die Wirkungen der geplanten Bauinvestitionen der ASFINAG in den
Jahren 2006 bis 2010. Schnabl et al. (2009) beziehen sich hingegen auf die Wirkungen von
drei konkreten Projekten (den Ausbau der S7 — FUrstenfelder SchnellstraBe, S8 — Marchfeld
SchnellstraBe und der A26 - Linzer Autobahn.) Diese Studien deuten auf recht erhebliche



positive kurzfristige Auswirkungen der Bauphase von hochrangigen StraBenverbindungen hin.
So berechneten zum Beispiel Kaniovski et al. (2006), dass eine Erhdhung der ASFINAG-
Investitionen um 100 Mio. € mittelfristig eine Reaktion des Bruttoinlandsproduktes um etwa 130
Mio. € auslost. Eine Studie von Schnabl et al. (2009) Uber die volkswirtschaftichen Effekte
neuer StraBeninfrastruktur errechnet ebenfalls hohe Effekte in der Bauphase.

Die in diesen Studien errechneten Beschaftigungseffekte unterscheiden sich dabei nur recht
wenig. So verwenden Kaniovski et al. (2006) zwei verschiedene Modelle. Nach deren
Ergebnissen fGhrt eine Investition in den StraBenbau in der Héhe von einer Milliarde Euro zu
einem Beschdaftigungseffekt von zwischen 8.600 und 9.400 Personen. Schnabl et al. (2009)
kommen hingegen in ihren Berechnungen auf einen Beschdftigungseffekt von rund 8.100
Personen pro Milliarde Euro, die in den StraBenbau investiert wird. Insgesamt kann daher pro
Milliarde Euro an StraBenbauinvestitionen ein Beschaftigungsanstieg von zwischen 8.100 und
9.400 Personen erwartet werden.

Einschrénkend ist hier allerdings anzumerken, dass sich diese Effekte nur auf die durch die
Investitionen wdahrend der Bauphase verursachten Beschdaftigungseffekte beschrénken.
Dementsprechend sind sie auch nur kurz- bis mittelfristig wirksam: Nach der Beendigung des
StraBenbaus erlischt auch die Investitionsaktivitat. Damit sinkt aber — sofern nicht in anderen
Projekten Folgeinvestitionen in gleicher Hohe vorgenommen werden — die Beschaftigung und
auch die Wertschdpfung wieder auf ihr Ausgangsniveau zurUck.

2.2 Untersuchungen zur Betriebsphase des hochrangigen StraBennetzes

Abgesehen von diesen kurz- und mittelfristig wirksamen, durch die Investitionen in den
StraBenbau (und ihren Multiplikatorwirkungen) bedingten Beschdaftigungseffekten, verdndert
der Bau von hochrangigen StraBen aber auch die Standortattraktivitdt von Regionen fir
Unternehmen und Konsumenten. Dies wurde in bisherigen Modellsimulationen nur selten
berUcksichtigt, obwohl diese Verdnderungen aufgrund ihrer langfristigen Wirkung von
gréBerer Bedeutung sind, als jene der unmittelbaren Bauphase. Insbesondere I&sst die nicht
allzu umfangreiche Literatur zu diesen langfristigen wirtschaftlichen Wirkungen zwischen
makrodkonomischen und regionaldkonomische Analysen unterscheiden.

Makro6konomische Zugdnge

Neuere makrodkonomische Zugénge basieren ihre Analyse dabei héufig auf den
theoretischen Ergebnissen der Anfang der 1990er Jahre entwickelten endogenen
Wachstumstheorie (siehe z.B. Barro 1990 als eine Standardreferenz). In diesen wird die
offentliche Infrastruktur als ein — Uber Steuern finanziertes — 6ffentliches Gut modelliert. Dieses
geht als Vorleistung in die Produktion von privaten Unternehmen ein und erhoht die
Produkftivitat der klassischen Inputfaktoren Arbeit und Kapital in einem Land. Insofern k&nnen
diese Theorien auch als produktionstheoretische Ansdtze verstanden werden. |lhre zentrale
Vorhersage ist, dass eine verbesserte Ausstattung mit 6ffentlicher Infrastruktur in einem Land
zu einer héheren Produkfivitadt und besseren Wettbewerbsfdhigkeit der Unternehmen und in



weiterer Folge auch zu einer besseren wirtschaftlichen Entwicklung fGhrt. Alternativ dazu kann
in den Modellen der endogenen Wachstumstheorie aber auch argumentiert werden, dass
offentliche Infrastruktur vor allem die Produktions- bzw. Transportkosten privater Produzenten
reduziert, sodass neben den produktionstheoretischen Ansdtzen in dieser Literatur auch
kostentheoretische Ansdtze treten. Bei makrodkonomischen Zugéngen handelt es sich daher
um sehr umfassende ErklGrungsansatze, die auf die ErklGrung der Entwicklung ganzer
Volkswirtschaften abstellen. Daher betrachten sie in ihren empirischen Untersuchungen oft
ganze Staaten im Aggregat, wobei die Infrastrukturinvestitionen mit KenngréBen der
okonomischen Entwicklung — wie etwa dem Wirtschaftswachstum - in Beziehung gesetzt
werden.l)

Die wohl bekannteste am produktionstheoretischen Ansatfz orientfierte empirische Studie ist
jene von Aschauer (1989). Sie schatzte die ProduktionselastizitGten?) des Infrastrukturkapital-
stocks auf Basis einer sogenannten Cobb-Douglas-Produktfionsfunkfion fUr die Vereinigten
Staaten und kam zum Schluss, dass insbesondere die Kerninfrastruktur (wie StraBen und
Autobahnen sowie Wassersysteme) nachhaltig und positiv auf die private Produkfivitat
wirken. Diese Ergebnisse fUhrten zur These, dass vor allem Defizite in der bestehenden
Infrastruktur fUr die rezente internationale Abschwdchung des Produktivitats- und Wertschop-
fungswachstums verantwortlich sind (Stock — Bernecker, 2014).

Obgleich die Studie von Aschauer (1989) eine groBe Anzahl an Folgestudien ausldste, wurde
sie feilweise — insbesondere aus methodischer Perspektive — stark kritisiert. Einige Vertreter
neuerer methodischer Anséize erweiterten dabei die Spezifikation von Aschauer (1989) um
dynamische Komponenten, andere wiederum legten multiple Produkfionsfunkfionen
zugrunde. Letztere betonen vor allem die potentielle Endogenitat bzw. Simultanitdt zwischen
Input- und Outputfaktoren, womit keine klare KausalitGtsbeziehung zwischen Inpuf- und
Outputvariablen gegeben wdére. Dies kdnnte in weiterer Folge zu verzerrten Schatz-
ergebnissen fUhren. Aufgrund dieser Endogenitétsproblematik hat der Einsatz von sogenan-
nten vektorautoregressiven Modellen (VAR) an Bedeutung gewonnen, welche sowohl die
Simultanitét, als auch die Dynamik der einzelnen Zeitreihen mitberUcksichtigen. Obgleich
diese neueren Methoden tendenziell etwas geringere Outputeffekte berechnen als Aschauer
(1989), lassen sich dennoch in der Regel sowohl kurz-, als auch langfristig, positive Effekte von
Infrastrukturinvestitionen auf die dkonomische Entwicklung verorten (IWF, 2014).

Kostentheoretische Ansatze zielen dagegen darauf ab, dass Erweiterungsinvestitionen in die
Infrastruktur Einsparungseffekte in den Kosten von Unternehmen erzielen. Somit stellen diese
alternativen Ansdtze die Frage, ob ein gegebenes Outputniveau durch die Erweiterung bzw.

') Die hierzu verwendeten methodischen Ansatze sind dabei ebenso vielfdltig, wie die Einzelheiten der angewandten
theoretischen Modelle. Sie umfassen makrodkonomische Modellsimulationen (z.B. Térma, 2008), strukturelle
6konometrische Schétzungen (z.B. McCoy et al., 2016) und auch zeitreihendkonometrische Methoden (z.B. Ahlfeldt
etal., 2014)

2) Produktionselastizitéiten sind dabei als das Verhdltnis der Verénderung der Outputvariable infolge einer Anderung
der Inputvariable definiert.



Bereitstellung der Infrastruktur zu niedrigeren Kosten generiert werden kann, was wiederum
auf Produktivitatssteigerungen schlieBen |Gsst. Bei Kenntnis der relativen Faktorpreise sowie der
Wettbewerbssituation von Unternehmen lassen sich — dhnlich wie bei produktions-
theoretischen Schatzansétzen — ProduktionskostenelastizitGten berechnen. Die anhand von
kostentheoretischen Ansdtzen ermittelten Gesamteffekte fallen in diesen empirischen
Untersuchungen dallerdings fendenziell wesentlich geringer aus als jene von produktions-
theoretischen Zugéngen (Transportation Research Board, 1997).

Ungeachtet des verwendeten Ansatzes |&sst sich allerdings konstatieren, dass
makrodkonomische Zugdnge oft sehr beschrdnkte Aussagen zu den Wirkungen von Infra-
struktur auf die dkonomische Entwicklung zulassen. In den meisten Studien wird lediglich die
Gesamtinfrastruktur betrachtet, eine ndhere Aufschlisselung in die einzelnen Infrastrukturen
erfolgt oft nicht. Sperzifische Infrastrukturen (wie beispielsweise die StraBeninfrastruktur) werden
in aller Regel aber auch sperzifische Wirkungen auf die dkonomische Entwicklung ausUben.
Dies trifft sowohl auf die Hohe der dkonomischen Effekte zu, als auch auf die zeitliche
Dimension, innerhalb derer sich diese Effekte entfalten.

Obgleich es eine Reihe von Studien gibf, welche explizit auf die Schatzung von &kono-
mischen Effekten von speziellen Infrastrukturen, abzielen — sowohl Pereira — Andraz (2010) als
auch Bhafta - Drennan (2003) liefern zahlreiche Beispiele hierfir — kann eine genauere
Sperzifikation der  einzelnen Infrastrukturcharakteristika, aufgrund des hohen
Aggregationsniveaus der Daten, oft nicht unternommen werden.

Regional- und mikrobkonomische Zugange

Im Gegensatz zu den makrodkonomischen Ansé&tzen wdhlen neuere regionalbkonomische
Untersuchungen oft die Beitrdge der dkonomischen Geographie (siehe Krugman, 1991 for
einen klassischen Beitrag) als ihren theoretischen Ausgangspunkt. In diesen wird offentliche
Infrastruktur — und hier insbesondere die Verkehrsinfrastruktur — als eine zentrale Determinante
der Erreichbarkeit eines Ortes und der Transportkosten von Produzenten an einem Ort
gesehen. Insbesondere kommt es laut diesen Theorien im Zuge von Erweiterungsinvestitionen
in die Verkehrsinfrastruktur zu einer Reduktion der Transportkosten zwischen Regionen. Dies
hat sowohl negative als auch positive Auswirkungen auf die Attraktivitdt eines Standortes.

Auf der positiven Seite stehen die durch die geringeren Transportkosten induzierten
niedrigeren Kosten heimischer Betriebe bei der Belieferung bestehender und der ErschlieBung
neuer Mdarkte, die bisher aufgrund hoher Transportkosten nicht gewinnbringend erreichbar
waren. Durch diesen gréBeren Aktionsradius wachsen zum einen bestehende Betriebe
rascher. Zum anderen steigt aber auch die Attraktivitdt des Standortes fur die Neuansiedlung
von Unternehmen und auch als Wohnort fUr Haushalte, die nunmehr rascher an ihren
Arbeitsort gelangen kdnnen, was beides zu einer Erhdhung der lokalen Nachfrage und damit
auch der regionalen wirtschaftlichen Aktivitat fohrt. Schlussendlich wird durch sinkende
Transportkosten auch eine starkere Vernetzung der regionalen Akteure mit anderen Regionen
moglich, was Uber die dadurch induzierten Lerneffekte weiteres ProduktivitGtswachstum



bedingen kann. Diese sogenannten 'zentripetalen Krafte" fUhren dazu, dass sich
wirtschaftliche Akfivitdten tendenziell an Orten mit hoher Erreichbarkeit, geringen Transport-
kosten und guter Verkehrsanbindung ansiedeln.

Auf der negativen Seite steht aber einerseits, dass diese zentripetalen Kréfte vor allem an die
Transportkosten aus/in eine(r) Region relativ zu anderen Regionen gebunden sind. Eine
bessere Verkehrsanbindung einer Region kann somit auch zur Abwanderung von
Unternehmen aus verkehrsmdBig weniger gut angebundenen Regionen in besser
angebundene fGhren. In diesem Fall profitieren zwar die verkehrsmd&Big gut angebundenen
Regionen. Die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der Verkehrsanbindung sind aber im
Extremfall ein Nullsummenspiel.

Andererseits erleichtern geringere Transportkosten nicht nur heimischen Unternehmen den
Markteitritt in ferne Mdarkte, sondern auch fernen Unternehmen den Markteintritt in heimische
Markte. Dies erhdht die Konkurrenz am heimischen Markt und erleichtert den heimischen
Unternehmen (und auch Haushalten) die Verlagerung von Produktionen (oder Wohnorten)
an kostengUnstigere (oder attraktivere) Standorte. Den "zentripetalen Kraften" stehen somit
auch "zentrifugale Krafte" gegenUber, die dazu fUhren, dass eine bessere Verkehrsanbindung
einer Region zu einer Abwanderung von Unternehmen an kostengunstigere Standorte3) oder
einen Verlust an Wettbewerbsfdhigkeit bestehender Unternehmen am Heimatmarkt fGhren
kann und somit auch negative wirtschaftliche Effekte auf diese Region haben kann.

Empirische Untersuchungen des regional- und mikrobkonomischen Zugangs zur Messung der
wirtschaftlichen Effekte von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen versuchen dabei héufig
einerseits die vorhin genannten Schwdchen der makrodkonomischen Untersuchungen zu
Uberkommen und andererseits durch eine disaggregierte Befrachtungsweise die regionalen
Spezifika der Bereitstellung von Infrastruktur und ihre potentiell unterschiedlichen
Auswirkungen auf verschiedene Regionen mit zu berUcksichtigen. Insbesondere kénnen hier
oft die rdumlichen Strukturverinderungen infolge von Erweiterungsinvestitionen in die
Infrastruktur analysiert werden, und mit den Entwicklungen in von der Infrastrukturentwicklung
"unberUhrten" Regionen verglichen werden. Dies erlaubt auch die Entwicklung von
glaubwUrdigeren  konterfaktischen  Szenarien als in  vielen makrodkonomischen
Untersuchungen.

DarUber hinaus erlaubt eine Betrachtung auf disaggregiertem Niveau nicht nur die Analyse
von &konomischen Strukturen im "Einzugsbereich" der bereitgestellten Infrastruktur, sondern
ermdglicht auch einen Vergleich mit der 6konomischen Entwicklung periphererer Gebiete.
Dadurch werden auch die moglichen Abzugseffekte von Infrastrukturinvestitionen in fernen

3) Dies ist dabei nicht nur eine theoretische Mdglichkeit. So zeigen etwa die Diskussionen um die Verlagerung von
Unternehmen(steilen) in kostengunstigere Ldnder im globalen Kontext (das sogenannte Outsourcing), die nur
aufgrund der geringen Transportkosten mdglich sind, oder Uber die Verlagerung der Einkaufszentren in das Umland
der Stadte oder Suburbanisierungsprozesse im kleinrdumigen Kontext, dass diese Verlagerungstendenzen durchaus
auch von praktischer Bedeutung sind.



Gebieten und die damit verbundenen potentiellen Fragen der regionalen Verteilung von
wirtschaftlichen AkfivitGten analysierbar.

Empirische Studien dieses Ansatzes thematisieren dementsprechend zumeist die Effekte
spezifischer Infrastrukturerweiterungen auf das unmittelbare Umland. Wé&hrend in makro-
Okonomischen Studien oft der Effekt am volkswirtschaftlichen Gesamtoutput festgehalten
wird, beforschen regionaldékonomische Zugénge kleinrGumige Phdnomene wie etwa die
Auswirkungen auf Hdauserpreise, L&rmverschmutzung, multimodale Erreichbarkeit, oder
Firmenproduktivitdt und Beschaftigung.

Allerdings findet die auf diesem Ansatz basierende empirische Literatur zu den dkonomischen
Effekten der Bereitstellung von Infrastrukturen — verglichen mit makro6konomischen Analysen
— auch wesentlich geringere (wenn auch im Uberwiegenden Teil der Fdlle positive) Effekte der
Infrastruktur.4) So errechneten Ahlfeldt — Feddersen (2014) die dkonomischen Implikationen
der Bereitstellung der Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Kéln und Frankfurt.
Der durchschnittliche Effekt auf die Bruttowertschdpfung der von der Bereitstellung
betroffenen Stddte wird dabei auf +8,5% geschdatzt. Die positiven Effekte werden auch
raumlich differenziert betrachtet. Ahlfeldt — Feddersen (2014) ermittelten dabei r&Gumliche
Spillover-Effekte, welche auch Uber den unmittelbaren Nahebereich der Infrastruktur
hinausgehen. Nach ihren Ergebnissen halbieren sich dabei der Beschdftigungseffekt der
Bahninfrastruktur alle 30 min Fahrzeit (als MaB fUr die rGumliche Distanz) und verschwindet bei
etwa 200 min ganzlich.

In einer weiteren rezenten Studie untersuchen Gibbons et al. (2016) die Effekte der
Bereitstellung von StraBeninfrastruktur in GroBbritannien. Dabei werden sehr hohe Effekte auf
das Beschaftigungswachstum sowie auf Firmeneintritte ausgemacht. Des Weiteren konnten
auf Firmenebene positive Effekte auf die Arbeitsproduktivitdt und Gehdlter ausgemacht
werden. So bewirkt laut Gibbons et al. (2016) eine Erhdhung der Erreichbarkeit um 10% — ein
errechnetes MaB fUr die bessere Vernetzung infolge einer Bereitstellung von (StraBen-
)Infrastruktur — eine Erhéhung der Anzahl an Firmen und Beschdéftigung um 3%. Dieser positive
Effekt wirkt laut dieser Studie in einem Umkreis von bis zu 30 km.

Zahlreiche Studien arbeiten hierbei mit einem so genannten quasi-experimentellen Zugang.
Dabei werden in einer Langsschnittstudie Regionen, welche von der Bereitstellung einer
neuen Infrastruktur (oder einer Erweiterung) betroffen sind, mit in Standortbedingungen und
Wirtschaftsstruktur ~ dhnlichen  Vergleichsregionen verglichen, welche sich nicht im
unmittelbaren Einflussbereich einer Infrastrukturerweiterung befinden. Dadurch lassen sich
kausale Effekte glaubwirdiger identifiziieren und quantifizieren, als in makrodkonomischen
Ansatzen.

4) Als mogliche Erkldrung findet sich in der Literatur das Argument, dass kleinrumige Analysen implizierte Spillover-
Effekte nur unzureichend abbilden (Pereira — Andraz, 2011; Mikelbank — Jackson, 2000). Alternativ dazu kdnnte dies
durch die bessere Identifikation von Infrastruktureffekten in solchen Untersuchungen erklért werden.



3. Empirische Bestandsaufnahme

3.1 Datengrundiage

Die vorliegende Studie folgt einem regionaldkonomischen Ansatz und untersucht die
kleinrGumige  Entwicklung der Beschdftigungsstruktur  entlang des hochrangigen
StraBenverkehrsnetzes in Osterreich. Dazu verwendet sie — in diesem Detailgrad erstmalig in
Osterreich — Rasterdaten, welche eine kleinrdumige Darstellung der Beschaftigungsstruktur
und -entwicklung entlang des hochrangigen StraBennetzes ermdglichen. Insbesondere
werden die von Stafistik Austria auf Ebene des 250m ETRS-LAEA-Rasters zur VerfGgung
gestellten Daten der Arbeitsstattenz&hlung 2001 sowie 2011 verwendet.5) Diese gliedern
Osterreich in Uber 1,3 Mio. Rasterzellen, die ihrerseits jeweils eine Fl&che von 250 mal 250
Meter aufweisen. Die in diesen Rasterzellen eingespeisten Daten der ArbeitsstGttenzahlung
liefern dabei (jeweils auf Ebene der einzelnen Zellen) Zahlen zur Beschaftigung¢), aber auch —
sofern dies die Geheimhaltungspflichten nicht verletzt - Detailinformationen  zur
Beschdaftigung nach einzelnen Branchen (beziehungsweise Sektoren oder
Branchengruppen), sowie zur Anzahl der Arbeitsstatten pro Rasterzelle.?)

Von diesen Daten sind fUr die vorliegende Studie, abgesehen von den Informationen zur
Gesamtbeschdaftigung, vor allem die Daten zur sektoralen Vertellung der Beschdaftigung von
Relevanz. Diese liegen fur die Arbeitsstattenzéhlung 2011 auf der Ebene der ONACE 2008
Abschnitte vor und fUr die Arbeitsstattenz&hlung 2001 auf der Ebene von zumindest zwei
volkswirtschaftlichen Sektoren (sekundd&rer und tertidrer Sektor).8) Nicht erhoben wurden in
der Arbeitsstattenzahlung 2001 die Arbeitsstétten im priméren Sektor, sodass im Folgenden bei
Zeitvergleichen der Beschdaftigungsentwicklung nur der sekunddre und terfiGre Sektor
betrachtet wird. Diese Einschrénkung ist allerdings von keiner groBen Relevanz, da wie im
Folgenden noch gezeigt wird, die Beschdaftigungsverteilung im priméren Sektor von der Ndhe
zu einer hochrangigen StraBe weitgehend unberUhrt ist.

FOr die vorliegende Studie wurden diese Rasterdaten von Statistik  Austria  mit
georeferenzierten Informationen zum hochrangigen StraBenverkehrsnetz in Osterreich
verschnitten. Dies geschah anhand von "Shapefiles', welche vom Auftraggeber zur
VerfGgung gestellt wurden. Sie enthalten fUr die jeweiligen Streckenabschnitte des

5) Siehe http://www.statistik.at/web de/klassifikationen/regionale gliederungen/regionalstatistische rastereinheiten/
fUr eine Detailbeschreibung des Rasters.

§) Als Beschdaftigte gelten dabei unselbstdndig, selbstGndig und (unter anderem) geringfUgig Beschdaffigte.
Detailbeschreibungen zur Arbeitsstattenzahlung finden sich unter:
https://www.statistik.at/web de/statistiken/wirtschaft/unternehmen_arbeitsstaetten/arbeitsstaetten ab az 2011/ind
ex.html.

7) Detaillierte Merkmale zu den Beschdaftigten werden seitens Statistik Austria nur dann weitergegeben, wenn in einer
Rasterzelle mindestens vier Beschaftigte vorhanden sind.

8) In der Arbeitsstéttenzahlung 2001 wurden diese Sektoren dabei auf Grundlage der ONACE Gliederung 1995
gezdhlt, wahrend die Arbeitsstattenzahlung 2011 auf Basis der ONACE Gliederung 2008 erstellt wurde. Obwohl sich
diese Gliederungen auf Ebene der Abschnitte (Einsteller) stark unterscheiden, spielen Verdnderungen zwischen den
Sektoren eine untergeordnete Rolle.



http://www.statistik.at/web_de/klassifikationen/regionale_gliederungen/regionalstatistische_rastereinheiten/
https://www.statistik.at/web_de/statistiken/wirtschaft/unternehmen_arbeitsstaetten/arbeitsstaetten_ab_az_2011/index.html
https://www.statistik.at/web_de/statistiken/wirtschaft/unternehmen_arbeitsstaetten/arbeitsstaetten_ab_az_2011/index.html

-10-

hochrangigen StraBennetzes zusatzliche Informationen Uber die Art der hochrangigen StraBe
(Autobahn bzw. SchnellstraBe), sowie Uber das Eréffnungsjahr der Strecke. Abbildung 1 stellt
die Entwicklung des hochrangigen StraBennetzes in Osterreich nach verschiedenen
Eroffnungsjahren  dar. Insgesamt zeigt sich dabei eine historisch lang gewachsene
StraBeninfrastruktur, welche Uber die Jahrzehnte stdndig erweitert wurde. Besonders stark
verflochten sind dabei insbesondere der GroBraum Wien sowie andere stadtische
Agglomerationen wie Linz oder Graz. Die Abbildung zeigt weiterhin zahlreiche rezente
StraBennetzerweiterungen ab 2002. Von diesen sind fur die gegenwartige Studie, die in der
Abbildung gesondert hervorgehobenen in den Jahren 2002 bis 2007 errichteten TeilstGcke
von besonderem Interesse.

Abbildung 1: Das hochrangige StraBennetz in Osterreich nach dem Zeitraum der Eréffnung

Q: ASFINAG, WIFO-Darstellung.
Bei diesen Abschnitten handelt es sich um (Teil-) Abschnitte der:

e A6 Nordost Autobahn

¢ A8 Innkreis Autobahn

e A9 Pyhrn Autobahn

e A22 Donauufer Autobahn

e S1 Wiener AuBenring SchnellstraBe
e S5 Stockerauer Schnellstrae
e S6 Semmering SchnellstraBe

e S16 Arlberg SchnellstraBe

e S31 Burgenland SchnellstraBe
e S35 Brucker SchnellstraBe

e S37 Klagenfurter SchnellstraBe
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Um ein besseres MaB fUr die Emrreichbarkeit von und zum hochrangigen StraBennetz zu
erhalten, wurden georeferenzierte Informationen zu den Zu- und Abfahrten der
Streckenabschnitte verwendet und als DistanzmmaB mit berUcksichtigt.?) Obwohl der zu
Analysezwecken zur Verflgung gestellle Datensafz somit einen groBen Detail- und
Prazisionsgrad aufweist, verbleiben in einigen Teilbereichen doch Unschérfen und Einschrdn-
kungen, die fur die Aussagekraft der Studie von Bedeutung sind.

Eine erste Einschrnkung ist dabei das Fehlen von Informationen Uber andere
Verkehrsinfrastrukturen, wie Gber das Eisenbahnnetz oder das niederrangige StraBennetz. Dies
kédnnte zu einigen Unscharfen hinsichtlich der infrastrukturellen Verflochtenheit bzw.
Erreichbarkeit einer Region fUhren, wenn zum Beispiel die Erreichbarkeit im hochrangigen
StraBennetz nicht sonderlich gut, jedoch im Schienenverkehr sehr hoch ist. Ahnlich kénnte es
auch zu einer Verzerrung der Ergebnisse hinsichtlich der Anderungen in der Beschaftigung
fOhren, wenn es zum Beispiel parallel zu einem Ausbau einer hochrangigen
StraBenverbindung zu weiteren Investitionen in die Infrastruktur (z.B. in die Schieneninfra-
struktur) kam, die zu einer verbesserten Erreichbarkeit der Region fGhrten. Dieses Problem
durfte insbesondere bei hochrangigen StraBenverbindungen im Stadtgebiet auftreten (z.B.
beim Bau des AutobahnteilstGckes der A22 — Verldngerung der Nordbricke —in Wien), da hier
die Erreichbarkeit auch stark von stadtischen Infrastrukturprojekten beeinflusst wird. Um dieser
Einschradnkung zu begegnen, werden daher in der Bearbeitung der Studie zahlreiche
Robustheitstests vorgenommen, um dadurch Verzerrungen der Ergebnisse durch solche
statistische "AusreiBer" zu vermeiden. Uberdies wurde in der 8konometrischen Analyse darauf
geachtet, besonders starke AusreiBer, welche einen groBen Einfluss auf die Ergebnisse haben
kénnten, aus der Analyse auszuschlieBen.

Das Fehlen von Informationen Uber niederrangige StraBenverbindungen fUhrt hingegen
potentiell zu einer verzerrten Schatzung der Erreichbarkeit von Orten, die von der hoch-
rangigen StraBe weiter entfernt liegen, weil hier keine Kontrolle fUr die Qualitdt der
Verkehrsverbindung zur hochrangigen StraBe maoglich ist. Dieser Einschrédnkung wird dabei in
der Folge dadurch begegnet, dass wir die Untersuchung auf Orte beschrdnken, die innerhalb
einer Luftliniendistanz von 40 Kilometern zur hochrangigen StraBe liegen, um auf diese Weise
die vom hochrangigen StraBennetz besonders schwer erreichbaren Regionen, bei denen
diese Qualitatsunterschiede im niederrangigen Verkehrsnetz besonders verzerrend wirken,
aus der Betrachtung auszuschlieBen.

Der verwendete Datensatz enthdlt auch keine Informationen zu den geographischen und
institutionellen Gegebenheiten der jeweiligen Rasterzellen. Dies ist vor allem dann von
Bedeutung, wenn entweder einzelne Abschnitte des hochrangigen StraBennefzes von
Gebieten (z.B. Gebirgen, FlUssen, oder Naturschutzgebieten) umgeben sind, in denen eine
wirtschaftliche Nutzung unmdglich oder zumindest nur erschwert mdglich ist, oder wenn die

?) Die reine Distanz zum Streckenabschnitt wirde dahingehend verzerren, da die tatsdchliche Erreichbarkeit von
unmittelbar an einer hochrangigen StraBe gelegenen Regionen ohne Zu- und Abfahrt zur hochrangigen
StraBenverbindung schlechter ist als jene mit einer Zu- und Abfahrt.
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institutionellen Bedingungen (z.B. der regionalen Bauordnung) eine solche Nutzung nicht
erlauben. Dieser Einschrinkung kann in der nachfolgenden Analyse ebenfalls Uber
Robustheitsanalysen begegnet werden. Diese ermbglichen es, abzuschdtzen, wie
bedeutsam diese Einschrdnkungen sind. Zum anderen wird dieser Einschrinkung auch
dadurch begegnet, dass in Kapitel 4 der Studie neugebaute hochrangige StraBen nur mit
bereits bestehenden verglichen werden, um auf diese Weise die Effekte fehlender
Informationen Uber andere Infrastrukturen zu minimieren.

3.2 Beschaftigungskonzentration und hochrangige StraBeninfrastruktur

Der Vorteil dieser Daten ist aber, dass sie — im Gegensafz zu den in vielen Studien
verwendeten aggregierten Daten - aufgrund der sehr disaggregierten Betrachtung
detaillierte Einblicke in die Beschaftigungsstrukturen entlang des hochrangigen StraBennetzes
erlauben. So zeigt zum Beispiel Abbildung 2 die Verteilung der (selbstdndigen,
unselbstandigen und geringfigigen) Beschdaftigten in Osterreich pro Rasterzelle fir das Jahr
2011 und stellt dieser das verfUgbare hochrangige StraBennetz, welches blau eingezeichnet
ist, gegenuber. Anhand dieser Abbildung ist zun&chst die Verteilung der
Beschdaftigungsdichte in Osterreich in verschiedenen GroBregionen sichtbar. Diese ist — wie zu
erwarten — in den Regionen nordlich, dstlich und sudlich des Alpenhauptkammes deutlich
héher als in den alpinen Regionen. Uberdies sind in den alpinen Regionen die Verldufe der
diversen Tdler — unabhdngig davon, ob durch diese (wie z.B. im Inntal), hochrangige StraBen
fOhren, oder (wie z.B. in Teilen des Salzachtales) nicht - als Gebiete mit einer hohen
Beschdaftigungsdichte erkennbar.

Abbildung 2: RGumliche Verteilung der Beschdftigung in Osterreich nach Rasterzellen (2011)
In Personen
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Q: Statistik Austria, ASFINAG, WIFO-Darstellung.



-13-

Anhand dieser Abbildung wird auch die hohe Beschdaftigungsdichte entlang des
hochrangigen StraBennetzes sichtbar, welche dozu fUhrt, dass in dem betrachteten 40
Kilometer Luftlinienkorridor entlang des hochrangigen StraBennetzes ein GroBteil der
Gesamtbeschaftigung Osterreichs angesiedelt ist. Dies entsteht einerseits, weil in diesem
Korridor sémtliche GroBstadte Osterreichs liegen. Andererseits entsteht dies, weil (wie zum
Beispiel insbesondere entlang der West- oder SUdautobahn ersichtlich) auch viele der
wichtigen niederrangigen Zentren Osterreichs zwar nicht unmittelbar am, aber doch sehr
nahe am hochrangigen StraBennetz liegen. Neben der starken rGdumlichen Einbettung der
urbanen Gebiete Osterreichs in die hochrangige StraBeninfrastruktur I&sst sich daher
insgesamt eine Tendenz einer héheren Beschdaftigung bei rdumlicher Nahe zur hochrangigen
Infrastruktur ausmachen.

AuBerdem zeigt diese Darstellung den zentralen Beitrag der hochrangigen StraBeninfra-
struktur zur Vernetzung der &sterreichischen GroBstddte untereinander, aber auch innerhalb
der groBen Agglomerationsrume der GroBstédte. Besonders ersichtlich wird dies bei der
Befrachtung des GroBraumes Wien, aber auch in den Ubrigen Landeshauptstddten.

In Abbildung 3 findet sich daher eine vergréBerte Darstellung des Nordosten Osterreichs und
damit auch des GroBraums Wien. Diese zeigt erneut die Beschdaffigungskonzentrationen
entlang des hochrangigen StraBennetzes. So sind (neben der Stadt Wien selbst), die meisten
Beschdaftigungskonzentrationen (insbesondere an der SUdautobahn) im unmittelbaren
Nahebereich der hochrangigen StraBeninfrastruktur zu verorten. Allerdings verdeutlicht diese
Abbildung auch die wichtigen Auswirkungen, die fehlende Informationen zu geographischen
Gegebenheiten, wie etwa Gebirgen, Flissen und Naturschutzgebieten oder Parks auf die
Beschaftigungsdichte entlang des hochrangigen StraBennetzes haben. So spiegeln sich
solche raumsperzifischen Charakteristika in Abbildung 3 in der rGdumlichen Verteilung der
Beschdaftigung (etwa in der Lobau oder dem Lainzer Tiergarten) wider.

Uberdies zeigen sich in dieser Darstellung auch die Unscharfen, welche aufgrund der
mangelnden Informationen Gber andere Infrastrukturen auftreten. Am sichtbarsten betrifft
dies die mangelnde Information Uber sonstige Verkehrsinfrastruktur, wie etwa der
Schieneninfrastruktur oder dem niederrangigen StraBennetz, welche zum Beispiel entlang der
B51 im Nordburgenland oder an der B45 im Weinviertel besonders sichtbar sind.
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Abbildung 3: RGumliche Verteilung der Beschdftigung im Nordosten Osterreichs nach
Rasterzellen im Jahr 2011
In Personen
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Q: WIFO-Darstellung.

3.3 Beschaftigung in Abhangigkeit von der Distanz zur hochrangigen
StraBeninfrastruktur

Die zuvor dargestelltfen Landkarten sind zwar suggestiv, aber nicht immer einfach zu
interpretieren. Zum Beispiel sind fur einen GroBteil der eingezeichneten FlGche keine
Beschdaftigten registriert und einzelne Rasterzellen mit positiver Beschdaftigung sind (aufgrund
der stark disaggregierten Darstellungsebene) kaum sichtbar. Somit kénnen durch die
Betrachtung von Landkarten nur Cluster in der Beschdaffigungsstruktur aufgezeigt werden.
Ubersicht 1 komprimiert daher die in Abbildung 1 bis 3 dargestelite Information, indem sie die
Zahl der Beschdaftigten und Arbeitsstatten in einer durchschnittlichen Rasterzelle im Jahr 2011
in Abhdngigkeit von der Distanz (gemessen anhand der Luftliniendistanz in Kilometern) zur
n&chstgelegenen Zu- und Abfahrt zum hochrangigen StraBennetz in Osterreich darstellt.



—-15-

Um diese Analyse zu ermdglichen, wurden dabei zundchst die Beschdaftigungsdaten auf der
250m x 250m Rasterebene und die georeferenzierten Streckenabschnitte des hochrangigen
StraBennetzes mit dem 250m ETRS-LAEA-Raster der Statistik Austria mittels einer genauen
Zuordnung der einzelnen Sireckenabschnitte zu den enfsprechenden Rasterzellen
verschnitten. In einem weiteren Schritt wurden jene Rasterzellen identifiziert welche eine Zu-
oder Abfahrt vom bzw. zum hochrangigen StraBennetz beinhalten. Das Verschneiden der
Rampeninformationen mit dem 250m ETRS-LAEA-Raster erlaubt in weiterer Folge die
Berechnung von Luftliniendistanzen'®) der Mittelpunkte aller Rasterzellen zum jeweils
n&chstgelegenen Streckenabschnitt.

Der obere Abschnitt in Ubersicht 1 zeigt die durchschnittliche (selbsténdige, geringfUgige und
unselbsténdige) Beschdaftigung sowie die durchschniftiche Anzahl der Arbeitsstatten pro
Rasterzelle im Jahr 2011, eingeteilt nach Distanzkategorien zur ndchstgelegenen Zu- und
Abfahrt zum hochrangigen StraBennetz. Detaillierte Distanzkategorien sind dabei bis 20
Kilometer klassifiziert, wobei sich im Jahr 2011 etwas mehr als 67% der gesamten Fldche
Osterreichs innerhalb einer Entfernung von 20 Kilometer vom bestehenden hochrangigen
StraBennetz befanden.

Ubersicht 1: Durchschnittliche Beschdftigung entlang des hochrangigen StraBennetzes in
Abhdngigkeit von der Distanz zum hochrangigen StraBennetz in Osterreich im Jahr 2011
Distanz zum hochrangigen StraBennetz

<= 1km <= 5km <= 10km <=20km > 20km
Durchschnittliche Anzahl
Arbeitsstatten 2,5 1.5 1.0 0,7 0,2
Beschaffigung insgesamt 23,8 10,7 6.3 4,2 0.8
Beschaftigung pro Arbeitsstatte 9.7 6.1 5.2 4,6 3.5
In%
Arbeitsst&tten 10,7 59.8 74,4 88.4 11,6
Beschaftigung insgesamt 17,6 70.4 81,3 921.5 8,5

Q: Statfistik Austria (Arbeitsstattenzahlung 2011), WIFO-Berechnungen.

Hier wird sehr eindricklich sichtbar, dass sowohl die durchschnittiche Anzahl der
Beschdaftigten als auch jene der Arbeitsstatten mit zunehmender Distanz zum hochrangigen
StraBennetz abnehmen. In einem Nahebereich von unter 1 km zur n&chstgelegenen Zu- und
Abfahrt zum hochrangigen StraBennetz sind im Durchschnitt pro Rasterzelle 23,8 Beschaftigte
und 2,5 ArbeifsstGften angesiedelt. Innerhalb von 5 km von der hochrangigen
StraBenverbindung sind es 10,7 Beschdaftigte und 1,5 Betriebe in der durchschnittlichen
Rasterzelle. In Gebieten, die mehr als 20 Kilometer von der ndchsten hochrangigen
StraBenverbindung liegen, sinkt hingegen die durchschnittliche Beschdaftigung in einer

19) Die Berechnung der Entfernung als euklidische Distanz ist hier sicherlich eine Einschr&nkung der Daten (siche dazu
die Diskussion am Anfang der Kapitels). Besser wdare es hier ein Distanzmal zu haben, welches sich aus Fahrzeiten
ermittelt. Ein solches MaB kann aber aufgrund der fehlenden Daten zu anderen StraBenverbindungen nicht
berechnet werden. Allerdings wdre es - selbst wenn solche Daten verfGgbar waren — aufgrund der Datenmengen
rechnerisch nur unter sehr hohem Aufwand zu ermitteln.
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Rasterzelle auf lediglich 0,8 Beschdaftigte beziehungsweise 0,2 ArbeitsstGtten ab.!'!') Des
Weiteren sinkt bei zunehmender Entfernung zur hochrangigen StraBenanbindung auch die
durchschnittliche Beschdaftigung pro ArbeitsstGfte. Es sind demnach primér die groBen
Arbeitsstatten, die in Osterreich nahe dem hochrangigen StraBennetz siedeln. Mit
zunehmender Entfernung vom  hochrangigen StraBennetz sinkt  hingegen die
durchschnittliche GroBe der ArbeitsstGtten von 9,7 Beschdaftigten unmitteloar an der
hochrangigen StraBe auf 3,5 Beschdftigte, in den mehr als 20 Kilometern von einer
hochrangigen StraBenverbindung gelegenen Rasterzellen, ab.

Der untere Teil von Ubersicht 1 zeigt hingegen den Anteil der Beschaftigten beziehungsweise
Arbeitsstatten, der sich in Osterreich innerhalb einer bestimmten Distanz zum hochrangigen
StraBennetz befindet. Wahrend die Betrachtung der absoluten Werte auf die GréBe der
durchschnittlichen Rasterzelle schlieBen I&sst, ermdglicht diese prozentuale Darstellung auch
Aussagen Uber die Konzentration von wirtschaftlichen Akfivitdten innerhalb einer bestimmten
Distanz zum hochrangigen StraBennetz.

Nach diesen Ergebnissen arbeiten daher etwas mehr als 70% der Beschaftigten in Osterreich
in einer Arbeitsstétte, die in weniger als 5 Kilometern Luftlinie von einer hochrangigen
StraBenverbindung liegt, und fast 60% aller Arbeitsstatten in Osterreich liegen innerhalb
derselben Distanz von der hochrangigen StraBenverbindung. Im weiteren Nahebereich von
hochrangigen StraBenanbindungen (von 20 Kilometer Luftlinienentfernung) arbeiten
hingegen bereits 91,5% der Beschaftigten, wihrend in diesem Radius 88,4% der Arbeitsstatten
lozieren. Lediglich 8,5% der Arbeitsplatze und 11,6% der Arbeitsstatten liegen auBerhalb dieses
20 Kilometer Radius. In der Arbeitsstattenzahlung 2011 sind dabei insgesamt 4.167.164
Beschaftigte, sowie 706.817 Arbeitsstéiten verzeichnet.

3.4 Sektorale und branchensperzifische Beschdaftigung entlang des hochrangigen
StraBennetzes

Die Daten der Arbeitsstattenzdhlung der Statistik Austria beinhalten aber nicht nur die
Beschdaftigungsdaten im Aggregat, sondern ermdéglichen auch eine sektorale AufschlUs-
selung nach Grobsektoren, sowie (fir das Jahr 2011) eine branchenspezifische Aufgliederung
der Beschaftigung. Abbildung 4 stellt dabei dieselbe Information wie in Ubersicht 1 in Form
von Streudiagrammen Uber die einzelnen Rasterzellen auf Ebene der einzelnen
Wirtschaftssektoren und fUr alle Beschdaftigten insgesamt dar. Auf der horizontalen Achse ist
die Distanz der jeweiligen Anbindung zur hochrangigen StraBe bis zu einer maximalen Distanz

1) Diese auf den ersten Blick etwas gering anmutenden Zahlen resultieren aus der geringen FlGche der einzelnen
Beobachtungseinheiten (Rasterzellen). DarUber hinaus sind fir den GroBteil der beobachteten Zellen keine
Beschaftigten registriert, was den durchschnittlichen Wert der Beschdaftigten (und jenen der Arbeitsstatten) reduziert.
Ein Ausschluss der Rasterzellen ohne ArbeitsstGtten/Beschdaftigte bei der Berechnung fUhrt zu zwar quantitativ etwas
anderen Ergebnissen, die qualitativen Aussagen bleiben allerdings unver&ndert: Eine hdhere Distanz zum
hochrangigen StraBennetz geht auch in diesem Fall mit einer deutlich niedrigeren durchschnittlichen Beschaftigung
pro Rasterzelle einher.
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von 40 Kilometer Luftlinie abgebildet. Die vertikale Achse misst hingegen die Beschdaftigung in
der Zelle, wahrend die einzelnen Punkte in der Grafik jeweils eine Rasterzelle darstellen.

Das obere linke Diagramm in dieser Abbildung illustriert dabei abermals den bereits oben
erwdhnten negativen Zusammenhang zwischen rdumlicher Distanz zu hochrangiger
StraBeninfrastruktur und Gesamtbeschdftigung. Tendenziell |1&sst sich hier — besonders
innerhalb der ersten 5 bis 10 Kilometer — ein starker negativer Zusammenhang feststellen,
welcher danach rasch abflacht und weitgehend flach verlduft.

Abbildung 4: Beschdéftigung in Abhdngigkeit von der Distanz zum hochrangigen StraBennetz
in Osterreich im Jahr 2011
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Q: Statistik Austria (ArbeitsstGttenzahlung 2011), WIFO-Berechnungen.

Dieser Zusammenhang unterscheidet sich dabei zwischen den verschiedenen Sektoren. Im
priméren Sektor I&sst sich erwartungsgemdan kaum ein Zusammenhang feststellen. Hier sind
bestenfalls sehr schwache Konzentrationen im unmittelbaren Nahebereich von hochrangiger
StraBeninfrastruktur erkennbar.

Im sekunddren Sektor ist der Zusammenhang zwischen der Distanz zu hochrangigen
StraBenverbindungen und Beschdaffigungsintensitdt laut den Ergebnissen (im linken unteren
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Teil von Abbildung 4 demgegenUiber wesentlich deutlicher ausgeprégt. Hier ist zwar die
Beschdaftigungsintensitdt  von  Zellen  in unmittelbarer Nd&he zur  hochrangigen
StraBenverbindung etwas geringer als in der Gesamtwirtschaft, allerdings zeigt sich hier —
ebenso wie in der Gesamtwirtschaft - ein  deulflich fallender Verlauf der
Beschaftigungsintensitdt mit der Distanz zum hochrangigen StraBennetz Uber die ersten 10
Kilometer, und ein deutlich flacherer Verlauf danach.

Der starkste (negative) Zusammenhang zwischen Beschdéftigung und Distanz zum hoch-
rangigen StraBennetz ergibt sich allerdings im tertiGren Sektor. Dieser dUrfte daher auch fur
die Starke dieses Zusammenhangs in der Gesamtwirtschaft maBgeblich sein, da hier die
Beschdaftigungsintensitdt einer durchschnittlichen Zelle innerhallb der ersten 5 bis 10 Kilometer
ahnlich stark abfallt wie in der Gesamtwirtschaft, und danach auch &hnlich rasch abflacht
wie in dieser.

Insgesamt zeigt die Abbildung, dass der tertidre Sektor ein Wirtschaftsbereich ist, der sich
besonders haufig in der Nahe einer hochrangigen StraBe ansiedelt. Dies war allerdings auch
zu erwarten, da das hochrangige StraBennetz vor allem groBe Stddte verbindet, in denen
aufgrund der Ballung &konomischer AkfivitGten auch besonders viele Dienstleister ihren
Standort haben.

Eine AufschlUsselung der durchschnittlichen Beschaftigungsintensitdt in der durchschnittlichen
Zelle in Abh&ngigkeit von der Distanz zum hochrangigen StraBennetz nach Branchen findet
sich in Ubersicht 2. Diese leidet allerdings unter der Schwdche, dass eine solche
AufschlUsselung in den Daten von Statfistik Austria nur dann maoglich ist, wenn die
entsprechende Rasterzelle mindestens Uber vier Beschdaftigte in der jeweiligen Branche
verfogt.

Die Ubersicht bestatigt die Vermutung einer hohen Affinitét der Dienstleistungsbranchen zum
hochrangigen StraBennetz. In  allen Branchen befindet sich die Mehrheit der
branchenspezifischen Arbeitsplétze innerhalb einer Entfernung von weniger als 10 Kilometern
zum hochrangigen StraBennetfz. Mit einigen Ausnahmen (wie etwa der Land- und
Forstwirtschaft) reicht in fast allen Branchen bereits ein Distanzradius von weniger als funf
Kilometern aus, um mehr als 50% der jeweiligen branchenspezifischen Gesamtbeschaftigung
zu erfassen. Gebiete mit einer Entfernung von mehr als 20 Kilometern zur né&chstgelegenen
hochrangigen StraBenverbindung bieten hingegen in den meisten Branchen weniger als 10%
der Beschaftigten der Branche einen Arbeitsplatz.12)

Den gréBten Beschdftigungsanteil in von hochrangigen StraBenverbindungen peripherer
gelegenen Gebieten (>20km) hat dabei die bereits erwdhnte Land- und Forstwirtschaft
(22,9%), gefolgt von der Energieversorgung (19,6%), dem Bergbau und der Gewinnung von
Steinen (16,8%), sowie der o&ffentlichen Verwaltung, Verteidigung und Sozialversicherung

12) Die in der Ubersicht dargestellten Zahlen geben dabei den prozentuellen Anteil an der gesamten Beschdftigung
der Branche in der jeweiligen Distanzkategorie an. DemgemdaB summieren sich die jeweiligen Einfrége in den
Kategorien 20 Kilometer oder weniger (<=20km) und mehr als 20 Kilomenter (>20km) auf 100% auf.
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(16,3%) und die Beherbergung und Gastronomie (14,9%). Einen etwas schwdécheren Einfluss
der Distanz auf die Beschdaftigungsstruktur scheinen daher — neben dem primdren Sektor —
insbesondere Branchen, welche eine flachendeckende Versorgung erfordern (wie etwa
Offentliche Verwaltung, Verteidigung und Sozialversicherung, sowie Energie- und
Wasserversorgung) und Branchen, die stark an die VerfGgbarkeit von natUrlichen Rohstoffen
gebunden sind oder von diesen profitieren (z.B. Bergbau und Gewinnung von Steinen,
Beherbergung und Gastronomie), aufzuweisen.

Ubersicht 2: Durchschnittliche Beschdftigung entlang des hochrangigen StraBennetzes in
Abhdngigkeit von der Distanz zum hochrangigen StraBennetz in Osterreich im Jahr 2011
Entfernung zum hochrangigen StraBennetz

<= 1km <= 5km <= 10km <= 20km > 20km
In %

Land- und Forstwirtschaft 5,0 34,1 54,5 77,1 22,9
Bergbau und Gewinnung von Steinen 12,8 49,0 62,9 83,2 16,8
Herstellung von Waren 14,5 61.8 75.5 89,2 10,8
Energieversorgung 11.3 49,7 63,5 80,4 19.6
Wasserversorgung 13,5 57.3 73.9 88,3 11,7
Bau 14,0 64,3 78.6 90.6 2.4
Handel 15,7 69.3 81.4 91.7 8.3
Verkehr und Lagerei 19,6 71,1 82,6 91,7 8.3
Beherbergung und Gastronomie 10,1 56,9 70,6 85,1 14,9
Information und Kommunikation 14,4 80,4 90,6 96,0 4,0
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 11,9 65,6 77.8 89.7 10,3
Grundsticks- und Wohnungswesen 10,4 70.3 83.5 92,8 7.2
Freiberufliche, wissenschaftliche und technische
Dienstleistungen 11,4 78.1 88.6 95.1 4,9
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 13,9 74,4 85.6 93.5 6,5
Offentliche Verwaltung, Verteidigung und
Sozialversicherung 8,5 50,7 66,0 83,7 16,3
Erziehung und Unterricht 10,9 67.7 80,7 91.4 8.6
Gesundheits- und Sozialwesen 11,4 72,5 84,1 93.1 6.9
Kunst, Unterhaltung und Erholung 11,0 78.5 88.4 94,6 5.4
Sonstige Dienstleistungen 11,4 70,0 83,0 92,9 7.1

Q: Statistik Austria (Arbeitssté&ttenzahlung 2011), WIFO-Berechnungen.

Branchen mit einer besonders hohen Beschdaftigungskonzentration im Nahebereich
hochrangiger StraBeninfrastruktur finden sich hingegen insbesondere im Dienstleistungssektor.
Auffallend ist hier die Branche der Information und Kommunikation, wo im Jahr 2011 Uber 90%
der gesamten Beschdaftigung in einem Nahebereich von 10 Kilometern zum bestehenden
hochrangigen StraBennetz lozierte. Jenseits einer Distanz von 20 Kilometern befanden sich
hingegen in dieser Branche lediglich 4,0% der Arbeitsplétze. Ahnliche Beschdaftigungsmuster
weisen Branchen wie freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen mit
einem Beschdffigungsanteil von 95,1% innerhalb einer Distanz von 20 Kilometern, sowie Kunst,
Unterhaltung und Erholung (?4,6%), die sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen (93,5%),
das Gesundheits- und Sozialwesen (93,1%), oder das Grundsticks- und Wohnungswesen
(92,8%) auf. All diese Branchen sind dabei insbesondere in sté&dfischen und urbanen
Gebieten von besonderer Bedeutung, was sich aufgrund der starken Einbettung urbaner
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Gebiete in das hochrangige StraBennetz auch in den Zahlen zur Distanz zum hochrangigen
StraBennetz niederschlagt.

4. Beschdftigungseffekte durch Netzerweiterungen

4.1 Methodische Uberlegungen

In Osterreich ist somit ein erheblicher Teil der Arbeitsstétten sowie der Arbeitsplétze in
unmittelbarer Ndhe des hochrangigen StraBennetzes angesiedelt. Dies alleine ist allerdings
noch kein Beweis fur die positiven Effekte des hochrangigen StraBennetzes auf Beschaftigung
oder wirtschaftliche Akfivitdten, da durch den rein deskriptiven Ansatz des letzten Kapitels
nicht geklart werden kann, ob das hochrangige StraBennetz fUr die Ansiedelung dieser
Betriebe und Arbeitsplatze urséchlich war. Tatsdchlich spricht eine Vielzahl von Argumenten
daflr, dass dies nicht der Fall ist. Eines davon ist zum Beispiel, dass das hochrangige
StraBennetz unter anderem auch gebaut wurde, um Orte mit hohem Verkehrsaufkommen
besser miteinander zu verbinden. Da ein hohes Verkehrsautfkommen mit einer hdéheren
wirtschaftlichen Akfivitdt verbunden ist, ist somit nicht klar, ob die hochrangige
StraBenverbindung die hdéhere ékonomische Akfivitat verursachte, oder ob umgekehrt die
Okonomische Aktivitat in der Region erst den StraBenbau rechtfertigte. Dementsprechend
zeigen die Ergebnisse des letzten Kapitels primdr, dass Osterreich Uber ein gut ausgebautes
Netz an hochrangigen StraBen verfGgt, mit dem es auch gelingt, einen groBen Teil der
Arbeitspldtze beziehungsweise Arbeitsstétten zu erreichen.

Um sich der Frage nach den ursdchlichen Wirkungen des Baus von hochrangigen
StraBenverbindungen auf die Beschdaffigung in den an die hochrangigen StraBen
angrenzenden Regionen zu ndhern, verwendet diese Studie eine so genannte Difference-in-
Difference Methode (siehe Lechner, 2011 fUr eine ausfUhrliche Diskussion). Die Grundidee
dieser Methode ist, die Entwicklung einer ErgebnisgroBe in einer, zu einem bestimmten
Zeitpunkt von einer wirtschaftpolitischen MaBnahme betroffenen Gruppe von Regionen (der
sogenannten Versuchsgruppe; ,freated group®), mit der Entwicklung derselben
ErgebnisgroBe in einer Gruppe von d&hnlichen, von der MaBnahme nicht betroffenen
Regionen (der Kontrollgruppe, ,confrol group") zu vergleichen und die Wirksamkeit der
MaBnahme anhand der Unterschiede in der Entwicklung der ErgebnisgroBen (der Differenz in
den Differenzen der ErgebnisgréBe) zwischen diesen Gruppen zu beurteilen. Im konkreten
Kontext der gegenwdrtigen Studie ist dabei die wirtschaftpolitische MaBnahme, deren
Wirkung untersucht wird, der Ausbau von hochrangigen StraBenverbindungen. Von dieser
sollten insbesondere die in der Ndhe der StraBenverbindung gelegenen Regionen profitieren.

Da die Beschdaftigungsdaten auf Rasterebene fur die Jahre 2001 und 2011 zur Verfugung
stehen, ist daher die Versuchsgruppe die Gruppe jener Regionen, welche an einer
neugebauten StraBenverbindung liegen. FOr  diese Gruppe  werden die
Beschaftigungsverdnderungen von Rasterzellen im Nahebereich von neu bereitgestellter
Infrastruktur im Zeitfraum von 2001 und 2011 untersucht. Insbesondere werden die in einer
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Luftdistanz von innerhalb 40 Kilometern einer in den Jahren 2002 bis 2007 neugebauten
hochrangigen StraBenanbindung gelegenen Rasterzellen als Versuchsgruppe (freated
regions) definiert, da sie am ehesten von Infrastrukturerweiterungen betroffen waren (siehe
Abbildung 5 fUr die hier gewdhlten Streckenabschnitte).

In der vorliegenden Studie wird daher die Versuchsgruppe in zweifacher Weise einge-
schrankt: Erstens werden nur Rasterzellen im Nahebereich von Zu- und Abfahrt zu neu
gebauten Strecken der Jahre 2002 bis 2007 untersucht, obwohl unsere Beobachtungen bis in
das Jahr 2011 reichen. Zweitens werden nur Regionen innerhalb von 40 Kilometer Luftlinie von
Zu- und Abfahrt zur neugebauten hochrangigen StraBenverbindung als Versuchsgruppe
genutzt. Der Grund fur die erste Einschrdnkung ist, dass nach den Ubereinstimmenden
Ergebnissen frUherer Studien eine neu bereitgestellte Infrastruktur einige Jahre zur Entfaltung
der daraus induzierten Beschdaftigungseffekte bendtigt.3)

Abbildung 5: Streckenabschnitte der Versuchsgruppe (freated regions) — zwischen 2002 und
2007 neu erdffnete StraBenverbindungen
Eréffnete Streckenabschnitte in den Jahren 2002-2007

Q: WIFO-Darstellung, ASFINAG.

Der Grund fur die zweite Einschrdnkung liegt hingegen darin, dass ein Radius von 40
Kilometern geeignet ist, sowohl potentielle (negative) Abzugseffekte in von der hochrangigen
StraBenverbindung weiter entfernt liegenden Regionen, als auch positive Effekte, die vor
allem in der unmitteloaren NGhe einer neu entstandenen hochrangigen StraBenverbindung

13) Allerdings wurden in den extensiven Robustheitstests zu den Ergebnissen dieser Studie auch andere Abgrenzungen
(wie etwa die in den Jahren 2002 bis 2010 neugebauten hochrangigen StraBenverbindungen) als Kontroligruppe
verwendet. Diese unterschiedlichen Definitionen der Kontrollgruppe fUhrten zu qualitativ sehr dhnlichen Ergebnissen
wie die unten gemeldeten.
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vermutet werden, abzubilden. Die daraus resultierende Einschrénkung ist, dass potentielle
(negative) Auswirkungen in Rasterzellen, die mehr als 40 Kilometer von der neugebauten
Strecke entfernt liegen, nicht identifiziert werden kénnen. Diese Einschrénkung sollte allerdings
nicht sonderlich schwer wiegen, da nach den Ergebnissen des letzten Kapitels ein 40
Kilometer Radius ausreicht, um den weitaus Uberwiegenden Teil der in Osterreich
bestehenden Arbeitspldtze abzudecken.

Die wichtigere Entscheidung im Rahmen einer Difference-in-Difference Analyse ist jene Uber
die Kontrollgruppe. Diese sollte nach den Ergebnissen der theoretischen Literatur zu dieser
Methode (siehe Lechner, 2011 fUr eine Zusammenfassung) zwei Annahmen erflllen:

1. Sollte die Kontrollgruppe eine dhnliche Entwicklung der Beschaftigung gehabt haben, wie
sie  von der Versuchsgruppe in Abwesenheit des Baus der hochrangigen
StraBenverbindung zu erwarten gewesen wdre.

2. Sollte die Kontrollgruppe von der MaBnahme selbst weder positiv noch negativ betroffen
sein.!4)

Um die Beschdffigungseffekte der von Erweiterungen des hochrangigen StraBennetzes
betroffenen Versuchsgruppe Uber den Zeitablauf mit einer Kontrollgruppe von Regionen zu
vergleichen, sollte daher eine Gruppe von Regionen genutzt werden, welche Uber dhnliche
Eigenschaften wie die Versuchsgruppe verfugt, sodass von ihnen ohne StraBenbau eine
dhnliche Entwicklung wie in den Regionen der Versuchsgruppe zu erwarten gewesen wdre.
Ahnlich sollten die Regionen der Versuchsgruppe auch nicht von Erweiterungsinvestitionen
betroffen sein.

Daher wurden jene Regionen (Rasterzellen) als Kontrollgruppe definiert, welche zum Zeitpunkt
1990 am (in einer Luftlinienentfernung von maximal 40 Kilometer) bestehenden hochrangigen
StraBennetz lagen.!¥) Diese Streckenabschnitte werden in Abbildung é gezeigt.

Der Grund fur diese Wahl war dabei einerseits, dass Regionen in der Ndhe einer bereits
bestehenden hochrangigen StraBenanbindung hinsichtlich einer Vielzahl von Charakteristika
mit Regionen an einer Neubaustrecke besser vergleichbar sind als zum Beispiel Regionen, die
weit weg von einer bestehenden und auch geplanten StraBenverbindung liegen. So dhneln
sich diese Gruppen zum Beispiel stdrker als andere potentielle Vergleichsgruppen hinsichtlich
Beschdaftigungsdichte  und  wirtschaftlicher  Aktivitgt.  Dies lieBe auch  dhnliche
Entwicklungstrends in Abwesenheit des Baus hochrangiger StraBen vermuten. Uberdies wdre
von diesen Regionen aus theoretischer Sicht auch zu erwarten, dass sie deutlich weniger stark
vom Bau neuer hochrangiger StraBenverbindungen betroffen sind, als zum Beispiel Regionen,
die weit entfernt von einer bestehenden und auch geplanten StraBenverbindung liegen, da

14) Das zentrale Problem bei diesen Annahmen ist, dass sie fundamental unUberprifoar sind, da sie sich auf eine
konterfaktische Situation in Abwesenheit des Baus der hochrangigen StraBenverbindung beziehen.

15) Auch hier wurden unterschiedliche Zeitpunkte getestet, allerdings blieben die Ergebnisse davon weitgehend
unbeeinflusst.
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theoretische Arbeiten bei weiter entfernt liegenden Regionen zumeist Abzugseffekte
vorhersagen.

Abbildung 6é: Streckenabschnitte der Kontrollgruppe (confrol group) — zwischen 1941 und 1990
eréffnete StraBenverbindungen
Eréffnete Streckenabschnitte in den Jahren 1941-1990

Q: WIFO-Darstellung, ASFINAG.

Uberdies erfllt die spezifische Wahl des Zeitpunktes der Fertigstellung der hochrangigen
StraBenverbindung an der die Kontrollgruppe liegt (1990), die Bedingung, dass der Zeitpunkt
der Erstellung dieser Infrastruktur weit genug in der Vergangenheit liegt, sodass die durch die
Bereitstellung der Infrastruktur induzierten wirtschaftlichen und raumspezifischen Anpassungs-
prozesse in den Regionen der Kontroligruppe bereits abgeschlossen sind.

4.2 Beschaftigungsveranderungen und Netzerweiterungen

Abbildung 7 zeigt die Beschaftigungsverdnderung'¢) zwischen 2001 und 2011 in den 250m x
250m Rasterzellen in Osterreich in Form einer Landkarte. In der Abbildung sind ebenfalls die
zwischen 2002 und 2007 neu erdffneten Streckenabschnitte dargestellt, welche im Folgenden
als Versuchsgruppe analysiert werden. Negative Verdnderungen sind dabei in roter Farbe
eingezeichnet, positive hingegen in blauer. Die Abbildung verdeutlicht die groBe Spannweite
der (absoluten) Verdnderung der Beschdffigung in den einzelnen Rasterzellen. Dieses
Spektrum reicht von einer Abnahme der Beschdaftigung um -6.200 Personen bis zu einer
Zunahme um +7.300 Beschdaftigte im Zeitraum 2001 bis 2011. Die starksten absoluten

1¢) Da fUr das Jahr 2001 keine Detailinformationen Uber die Beschdaftigung im primdren Sektor vorhanden sind,
beschrdnkt sich die nachfolgende Analyse auf die Beschdaftigungseffekte im sekunddren und tertiéren Sektor.
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Verdnderungen sind dabei aufgrund der hohen Beschdaftigungsdichte in Stadten, die auch
entsprechend groBe, absolute Verdnderungen erlauben, zu beobachten.

Aufgrund der sehr kleinrbumigen Betrachtungsebene dieser Studie sind allerdings etwaige
Beschaftigungseffekte des Ausbaus der hochrangigen StraBenverbindung anhand dieser
visuellen Sichtung kaum feststellbar. Aus diesem Grund werden in weiterer Folge etwaige
Beschaftigungseffekte durch die Einteilung in Versuchs- und Kontrollgruppen und unter
Einbeziehung der jeweiligen Distanzen zu bestehenden bzw. neuen hochrangigen
StraBenabschnitten anhand einer Reihe von Grafiken dargestellt (Abbildung 8 bis 13). Dazu
werden die Beschdaffigungszahlen fUr die Versuchs- und Kontrollgruppe zu zwei verschiedenen
Zeitpunkten ermittelt: Vor der Bereitstellung neuer Infrastruktur (d.h. vor dem "treatment") im
Jahr 2001, sowie danach im Jahr 2011. Die Differenz der Beschaftigung zwischen 2001 und
2011 in der Konftroligruppe spiegelt hierbei die "normale" Entwicklung wider, die in
Abwesenheit des Baus der hochrangigen StraBeninfrastruktur auch von der Versuchsgruppe
Zu erwarten gewesen ware. Die Differenz in der Versuchsgruppe beinhaltet hingegen neben
dieser "normalen" Entwicklung auch den Effekt der Erweiterung des hochrangigen StraBen-
netzes. Dementsprechend kann der Effekt des Baus einer hochrangigen StraBenverbindung
durch einen Vergleich der durchschnittichen Beschdaftigungsverdnderung in der Versuchs-
gruppe mit der durchschnittichen Beschaftigungsverdnderung in der Kontrollgruppe
berechnet werden. Deshalb wird in der Literatur in diesem Zusammenhang auch von einem
Differenz-der-Differenzen-Ansatz ("difference-in-differences") gesprochen.

Abbildung 7: Beschdffigungsentwicklung 2001 gegenUber 2011 in Osterreich und eréffnete
Streckenabschnitte im hochrangingen StraBennetzes in den Jahren 2002 bis 2007
In Personen

Bl -4.200 bis -4
-4 bis -1
-1 bis 0
0bis 6

Bl ¢-7.300

Q: WIFO-Darstellung, Arbeitsstattenzdhlung 2001 und 2011, ASFINAG.
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Abbildung 8 zeigt in inren oberen beiden Reihen jeweils die durchschnittliche Beschdaftigung
(exkl. primdren Sektor) pro Rasterzelle der Versuchs- und der Kontrollgruppe in Abhdngigkeit
von der Distanz zur ndchstgelegenen hochrangigen StraBenanbindung in den Jahren 2001
und 2011. Die unterste Reihe der Abbildung zeigt hingegen, separat fUr die Versuchs- und die
Kontrollgruppe, den absoluten Beschdffigungszuwachs in den Jahren 2001 bis 2011 in
Abhdngigkeit von der Distanz zur n&chstgelegenen hochrangigen StraBenverbindung. Jeder
Balken misst dabei die durchschnittliche Beschdaftigung bzw. BeschéaftigungsGnderung in den
Rasterzellen in der jeweiligen Entfernung zum hochrangigen StraBennetz. Die linke Hdalfte der
Abbildung stellt die Zahlen fur die Kontrollgruppe dar, die rechte jene der Versuchsgruppe.

Abbildung 8: Beschdftigung und Beschdftigungsverdnderungen zwischen Bestandsnetz und
Netzerweiterungen
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Q: WIFO-Berechnung. — Abbildung zeigt die Zahl der selbsténdig, unselbsténdig und geringfigig Beschdaftigten
exklusive des primdren Sektors. Bestand: bis 1990 errichtetes hochrangiges StraBennetz. Neubau: 2002 bis 2007 neue
hochrangige StraBenabschnitte. Jahreszahlen beziehen sich auf das Jahr der Messung der Beschdaftigung.

Die linke obere Grafik in Abbildung 8 zeigt daher die durchschnittliche Beschaftigung in der
durchschnittlichen Rasterzelle der Kontrollgruppe (also in Regionen, die an einer bereits vor
1990 errichteten hochrangigen StraBenverbindung liegen) im Jahr 2001 in Abhdngigkeit von
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der Distanz zur ndchstgelegenen hochrangigen StraBenverbindung. Sie spiegelt dabei im
Wesentlichen die Ergebnisse des letzten Kapitels, allerdings fur das Jahr 2001, wider: Je gréBer
die Entfernung zum hochrangigen StraBennetz, desto niedriger ist die durchschnittliche
Beschaftigung in den jeweiligen Rasterzellen. Das dargestellte Balkendiagramm zeichnet
dabei einen bis zu einer Entfernung von neun Kilometern zum hochrangigen StraBennetz
stetig abfallenden Verlauf der durchschnittlichen Beschaftigungsdichte. Ab einer Distanz von
mehr als zehn Kilometern sind allerdings keine nennenswerten weiteren Ver@nderungen in der
Beschdaftigungsdichte mehr zu beobachten.

Die rechte, obere Grafik in Abbildung 8 zeigt die durchschnittliche Beschdaftigung in
Rasterzellen im Jahr 2001 (und damit vor der Erdffnung der untersuchten Teilabschnitte 2002
bis 2007), welche im Einflussbereich von einer in den Jahren 2002 bis 2007 neu errichteten
hochrangigen StraBenverbindung liegen und daher von Netzerweiterungen betroffen sind.
Hier ist ersichtlich, dass bereits vor der Erdoffnung der jeweiligen Streckenabschnitte eine
Beschdaftigungskonzentration in  deren Nahebereich vorherrschte.  Ahnlich zu  den
Beschaftigungsdaten entlang der Streckenabschnitte in der Kontrollgruppe zeigt sich auch
hier (insbesondere innerhalb eines Radius von etwa acht Kilometern) eine
Uberdurchschnittlich hohe Beschdaftigung in der NaGhe der hochrangigen StraBenverbindung.
Dies unterstreicht daher die Ahnlichkeit der Vergleichsgruppen in Bezug auf die
Beschaftigungsdichte vor dem Bau der hochrangigen StraBenverbindung. Dies rechtfertigt
zum Teil auch den Vergleich dieser beiden Gruppen.

Allerdings zeigt sich in dieser Grafik auch ein etwas anderer Verlauf des Zusammenhangs
zwischen Distanz  und Beschdftigungsdichte innerhalb von acht Kilometern  zur
nachstgelegenen geplanten Zu- und Abfahrt zur hochrangigen StraBenverbindung. In diesem
Bereich steigt die Beschdaftigungsdichte entlang der im Zeitraum 2002 bis 2007 neugebauten
StraBen bis zu einer Distanz von acht Kilometern zundchst leicht an und fallt dann wesentlich
dramatischer als in der Vergleichsgruppe ab. Dies verdeutlicht somit mogliche strukturelle
Unterschiede zwischen den Vergleichsgruppen, die potentiell auch zu unterschiedlichen
Beschaftigungsentwicklungen in Abwesenheit des Baus der hochrangigen StraBe hatten
fOhren ké&nnen.1?)

Die linke mittlere Grafik in Abbildung 8 zeigt hingegen die durchschnittliche Beschaftigung in
Rasterzellen im Jahr 2011, die entlang einer bereits vor 1990 errichteten hochrangigen
StraBenverbindung liegen. Insgesamt sind hier im Vergleich zum Jahr 2001 kaum
Verdnderungen im prinzipiellen Zusammenhang zwischen Beschaftigungsdichte und Distanz
zur ndchstgelegenen Zu- und Abfahrt zur hochrangigen StraBenverbindung erkennbar.
Insbesondere kam es — wie auch in der linken, unteren Grafik ersichtlich — in fast allen
Distanzkategorien zu einem Beschdaftigungswachstum. Dieses war allerdings in  den

17) Inhaltlich ist dies darauf zurlck zu fUhren, das neue hochrangige StraBenverbindungen zumeist in einiger Distanz zu
dicht besiedelten Gebieten gebaut werden um Larmbelastungen und dhnliche Unannehmlichkeiten zu verringem.
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hochrangigen StraBenverbindungen am ndchsten gelegenen Rasterzellen deutlich héher als
in den weiter entfernt liegenden Rasterzellen.

Somit kam es auch entlang der bereits 1990 bestehenden hochrangigen StraBen-
verbindungen in den Jahren 2001 bis 2011 zu einer zunehmenden Konzentration der
Beschdaftigung in den dem hochrangigen StraBennetz nahegelegenen Regionen.'8) Dies ist
allerdings keine ursdchliche Wirkung des StraBennetzes, sondern duUrfte vielmehr eine
Konsequenz eines allgemeinen Trends zu einer steigenden Beschdaftigungskonzentration
entlang der hochrangigen StraBenverbindungen sein. Dieser kbnnte unter anderem auch auf
eine steigende Bedeutung von Zentralitdt und ékonomischer Dichte einer Region fur ihre
wirtschaftliche Entwicklung zurGckgefUhrt werden, die zu einer Bevorzugung von Standorten
nahe einer hochrangigen StraBenverbindung fUhrte, weil diese insbesondere groBe St&dte
(mit einer entsprechenden Zentralitdt und Dichte) verbinden (Firgo — Mayerhofer, 2016).

Die mittlere, rechte Grafik von Abbildung 8 zeigt demgegenUber die durchschnittliche
Beschaftigung in den entlang in den Jahren 2002 bis 2007 errichteten hochrangigen StraBen
gelegenen Rasterzellen fOr das Jahr 2011. Auch hier sind im Vergleich zu 2001 kaum
Verdnderungen im prinzipiellen Zusammenhang zwischen Beschdaftigungsdichte und Distanz
erkennbar, und auch hier wuchs ebenfalls die durchschnittiche Beschaftigung in den
Rasterzellen in allen Distanzkategorien. Allerdings verzeichneten entlang dieser Strecken — wie
aus der rechten unteren Grafik der Abbildung ersichtlich — Rasterzellen in einer Distanz von
fonf bis acht Kilometern zur né&chstgelegenen Zu- und Abfahrt zur neu erbauten
hochrangigen StraBenverbindung die deullichsten Beschdéftigungszuwdéchse (neben
Rasterzellen im unmittelbaren Nahebereich). Auch hier stieg die Beschaftigung somit in jenen
Rasterzellen am starksten, die bereits vor dem StraBenbau die hdchste Beschaftigungsdichte
aufwiesen, was die Bevorzugung von Standorten in Regionen mit einer hohen
Beschdaftigungsdichte in diesem Zeitraum abermals unterstreicht.

Betrachtet man dabei die Unterschiede im Beschdaftigungswachstum zwischen den entlang
der neugebauten StraBenverbindungen gelegenen und den entlang der bereits 1990
bestehenden StraBen gelegenen Rasterzellen in Abhdngigkeit von der Distanz zur
ndchstgelegenen Zu- und Abfahrt zur hochrangigen StraBenverbindung (Abbildung 9), so
sind die starksten (positiven) Unterschiede in der Beschdaftigungsentwicklung zwischen der
Versuchs- und Konfrollgruppe in einer Entfernung von fUnf bis acht Kilometern von der
neugebauten StraBenverbindung zu beobachten. In diesen Entfernungskategorien war das
Beschaftigungswachstum enflang neugebauter hochrangiger StraBenverbindungen um
durchschnittlich zwischen drei bis sechs Beschaftigte pro Rasterzelle hdher als entlang bereits
1990 bestehender hochrangiger StraBenverbindungen. Obwohl ein Teil dieses Effektes auf

18) Betrachtet man — anstatt der absoluten Beschéffigungsverédnderungen — die prozentualen Zuwdchse, so ergibt
sich ein ahnliches Muster. Das prozentuale Beschaftigungswachstum in Osterreich betrug von 2001 bis 2011 etwa
16,6%. Die prozentuale Beschdaffigungsverdnderung entlang der bereits 1990 bestehenden hochrangigen
StraBenverbindungen zwischen 2002 bis 2011 betrug hingegen +23,1%, +18,8%, +18,0%, bzw. +17,0% innerhalb von 1,
5, 10 bzw. 20 Kilometer Entfernung. Regionen im Nahebereich des bereits 1990 bestehenden hochrangigen
StraBennetzes verzeichneten daher auch ein Gberdurchschnittlich hohes prozentuelles Beschaftigungswachstum.
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generelle positive Effekte auf das Beschdffigungswachstum in Regionen mit einer hohen
Beschdaftigungsdichte im Zeitraum 2001 bis 2011 zurGckzufGhren sein durfte, ist somit in dieser
Distanzgruppe der deutlichste positive Effekt zu sehen.

In einem "unmitteloaren" Nahebereich von bis zu fUnf Kilometern zu der neugebauten Strecke
sind  hingegen in den meisten Fdllen nur geringe Unterschiede in der
Beschaftigungsentwicklung zwischen Konfroll- und Versuchsgruppe zu erkennen. Dies kann
zum Teil mit den hinzukommenden Unannehmlichkeiten (wie etwa eine erhodhte
Larmbelastung oder Umweltverschmutzung) erklart werden, mit denen eine Lage unmittelbar
an einer hochrangigen StraBenverbindung verbunden ist. DarGber hinaus waren fur die
Analyse keine Informationen Uber andere (Verkehrs-)Infrastrukturen wie etwa dem
niederrangigen StraBennetz vorhanden, welche das hochrangige Netz ergénzen.

Abbildung 9: Unterschiede im Beschdaftigungszuwachs zwischen Bestandsnetz und neuen
Abschnitten, absolute Zahlen insgesamt (ohne primdrer Sektor)
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Q: WIFO-Berechnung. — Abbildung zeigt die Anderung der Zahl der selbsténdig, unselbsténdig und geringfigig
Beschdaftigten exklusive des primdren Sektors.
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In einer Entfernung jenseits von acht Kilometern zur ndchstgelegenen Zu- und Abfahrt zum
hochrangigen StraBennetz kbnnen demgegenuber nur sehr schwache (aber zumeist positive)
Unterschiede in der relativen Beschaftigungsdynamik zwischen Versuchs- und Kontrollgruppe
ausgemacht werden. Diese sind dabei in einem Distanzbereich zwischen 25 und 35
Kilometern héher als in dem Distanzbereich zwischen 10 bis 25 Kilometern. Dies ist insofern von
Interesse, als theoretische (insbesondere regionaldkonomische) Ansdtze meist argumentieren,
dass die Bereitstellung neuer (Transport-)Infrastruktur zu einer sinkenden relativen Attraktivitét
und Wettbewerbsfdhigkeit in den von der Infrastruktur weiter entfernt liegenden Regionen
fUhren, was in weiterer Folge zur Verlagerung von wirtschaftlicher Akfivitdt aus diesen
Regionen in nGher an der hochrangigen StraBenverbindung gelegene fihrt. Die in Abbildung
9 dargestellten Ergebnisse bedeuten aber, dass sich ein solcher Abzugseffekt fir die 2002 bis
2007 neu er6ffneten hochrangigen StraBenverbindungen nicht feststellen I&sst.

4.3 Sektorale Differenzierung der Beschaftigungsverdanderungen

Der in den Abbildungen 8 und 9 durchgefUhrte Vergleich der Beschdaftigungsdynamik
zwischen der Versuchs- und Konfrollgruppe ldsst sich durch die Betfrachtung sektoraler
Beschdaftigungsdaten vertiefen. Hierbei muss die Analyse allerdings — aufgrund fehlender
Beschaftigungsdaten fur den primdren Sektor in der ArbeitsstGttenzhlung 2001 — auf den
sekunddren sowie den tertidren Sektor eingeschrankt werden.

Hiermit weisen die Beschaftigungsdichten im sekunddren Sektor entlang den bereits vor 1990
erdffneten Strecken des hochrangigen StraBennetzes sowohl im Jahr 2001 als auch 2011
dhnliche Muster auf, wie die Gesamtbeschaftigung (siehe obere und mittlere linke Grafik in
Abbildung 10): Ndher am bestehenden hochrangigen SitraBennetz gelegene Regionen
weisen fur beide betrachtete Zeitpunkte eine hdhere sektorale Beschdaftigungsdichte auf,
wobei die Verldufe in beiden Perioden einen sehr dhnlichen negativen Zusammenhang
zwischen Distanz zum hochwertigen StraBennetz und Beschdaftigungsdichte andeuten.
Allerdings ist der Abfall der Beschaftigungsdichte im sekundd&ren Sektor Gber die ersten acht
Kilometer in beiden ZeitrGumen deulflich schwdcher ausgepragt als bei  der
Gesamtbeschdaftigung.

Die distanzbezogenen Beschdaftigungsverdnderungen entlang der bereits 1990 bestehenden
Streckenabschnitte (siehe untere linke Grafik in Abbildung 10) deuten aber —im Gegensatz zu
den Ergebnissen fUr die Gesamtbeschdaftigung - auf keine Distanzabhdngigkeit des
Beschdaftigungszuwachses in den Rasterzellen hin. Die bei der Befrachtung der
Gesamtbeschdaftigung gefundene allgemeine Bevorzugung von Regionen mit einer héheren
Beschaftigungsdichte durfte daher im sekunddren Sektor im Zeitraum 2001 bis 2011 nicht in
demselben AusmalB gegolten haben wie in der Gesamtwirtschaft. Dies bestatigt auch die
Ergebnisse von Firgo — Mayerhofer (2016), nach denen die Beschaftigungswachstumsvorteile
von Agglomerationen im Zeitraum von 2001 bis 2011 vor allem auf das Beschdaftigungs-
wachstum der Dienstleistungen zurGckzufUhren sind.
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Ahnlich zeigt auch eine Betrachtung der Beschéftigung entlang der im Zeitraum 2002 bis 2007
neu gebauten hochrangigen StraBenverbindungen bereits vor der Bereitstellung der
jeweiligen Streckenabschnitte (2001) eine Konzentration der Beschdaftigung des sekunddren
Sektors im unmittelbaren Naheberich der neugebauten Strecken, die auch 2011 noch
bestand. Diese ist aber zum einen ebenso wie bei den bereits bis 1990 fertiggestellten
Strecken weniger stark ausgeprdgt als bei der gesamtwirtschaftlichen Beschaftigung. Zum
anderen fdallt sie aber, ebenso wie bei der Gesamtbeschdaftigung, im Distanzbereich von bis
zu acht Kilometern deutlich langsamer ab, als in den Regionen entlang einer bereits 1990
bestehenden hochrangigen StraBenverbindung.

Abbildung 10: Beschdftigung und Beschdftigungsverdnderungen zwischen Bestandsnetz und
Netzerweiterungen im sekunddren Sektor
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Q: WIFO-Berechnung. — Abbildung zeigt die Zahl der selbstdndig, unselbsténdig und geringfigig Beschdaftigten im
sekunddren Sektor. Bestand: vor 1990 bestehende hochrangige StraBe, Neubau: 2002 bis 2007 neugebaute
hochrangige StraBe. Jahreszahlen beziehen sich auf das Jahr der Messung der Beschdaftigung.

Ahnlich wie bei den bereits im Zeitraum 1990 gebauten Strecken war auch hier das réumliche
Muster des Beschdaftigungswachstums in Abhdngigkeit von der Distanz zur neu erbauten
hochrangigen StraBenverbindung recht uneinheitlich. Insbesondere kam es hier gerade in
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den bis zu einer Distanz von acht Kilometern von den neugebauten StraBenverbindungen
liegenden Rasterzellen zu keinem eindeutig starkeren Wachstum der Beschdéftigung. Auch in
den bereits 2001 durch eine hohe Beschdaftigungsdichte im sekunddren Sektor geprdgten
Zellen im Umkreis von 5 bis 8 Kilometern von der hochrangigen StraBenverbindung kam es zu
keinem deutlich héheren Beschdaftigungswachstum als in anderen Rasterzellen. Dies bestatigt
somit ein weiteres Mal die Ergebnisse von Firgo -Mayerhofer (2016), nach denen eine hohe
Beschaftigungsdichte im sekunddren Sektor keinen Vorteil fir das Beschaftigungswachstum
im Zeitraum 2001 bis 2011 darstellte.

Abbildung 11: Unterschiede im Beschdftigungszuwachs zwischen Bestandsnetz und neuen
Abschnitten im sekunddren Sektor
Absolute Werte
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Q: WIFO-Berechnung. — Abbildung zeigt die Anderung der Zahl der selbstéindig, unselbsténdig und geringfigig
Beschdaftigten im sekunddren Sektor

Damit fehlt sowohl beim Beschdaftigungswachstum des sekunddren Sektors entlang der 1990
bereits bestehenden als auch entlang der in den Jahren 2002 bis 2007 neugebauten
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hochrangigen StraBenverbindungen ein r&umliches Muster. Dementsprechend uneinheitlich
verlaufen auch die in Abbildung 11 dargestellten Differenzen dieser Differenzen entlang der
neugebauten und bestehenden hochrangigen StraBen. Insbesondere kann hier innerhalb
einer Distanz von acht Kilometern lediglich eine hdhere Streuung im durchschnittlichen
Beschaftigungswachstum zwischen den beiden Teilrumen festgestellt werden. Dies weist
somit auf geringere Effekte des Neubaus von hochrangigen StraBenverbindungen im
Zeitraum 2001 bis 2007 auf das Beschdaftigungswachstum im sekunddren Sektor als in der
Gesamtwirtschaft hin. Gleichzeitig bestatigt es abermals die geringe Bedeutung von
Agglomerationsvorteilen im Beschdaffigungswachstum des sekunddren Sektors in diesem
Zeitraum.

Abbildung 12: Beschdftigung und Beschdéftigungsverédnderungen zwischen Bestandsnetz und
Netzerweiterungen im tertiGren Sektor

Bestand 2001 Neubau 2001
(@] ! ()] !
C [
=) =
2 20 220
< <
g 10 3 10
@ @
=0 S 0 slllilins
0 10 20 30 40 0 10 20 30 40
Entfernung in km Entfernung in km
Bestand 2011 Neubau 2011
C c
= =
2 20 .2 20
bS] 5
< Ny
310 3 10
@ @
<0 S0
0 10 20 30 40 0 10 20 30 40
o Entfernung in km o Entfernung in km
c c
.g_;, 6 Bestand 2011-2001 .5, 6 Neubau 2011-2001
bS] b
:C 4 L .C 4 H
3 ?
@2 @ 2!
= . &
o0 ©0
(9} (0]
= : - - = - . :
o o 10 20 30 40 a o 10 20 30 40
i i3

Entfernung in km Entfernung in km

Q: WIFO-Berechnung. — Abbildung zeigt die Zahl der selbstdndig, unselbstdndig und geringfigig Beschdaftigten im
tertidren Sektor. Bestand: vor 1990 bestehende hochrangige StraBen, Neubau: 2002 bis 2007 neugebaute
hochrangiges StraBennetz. Jahreszahlen beziehen sich auf das Jahr der Messung der Beschdaftigung.
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Eine deutlich andere Konstellation ergibt sich im tertidren Sektor (Abbildung 12). Hier zeigt sich
hinsichtlich der Beschdaftigung im Jahr 2001 und auch der Beschdéftigung im Jahr 2011
abermals ein sehr dhnliches Muster wie bereits bei der Gesamtbeschdaftigung. Sowohl entlang
der bereits im Jahr 1990 bestehenden hochrangigen StraBen, als auch entlang der zwischen
2002 und 2007 neu gebauten Teilstrecken sind starke sektorale
Beschdaftigungskonzentrationen in Abhdngigkeit von der Distanz zur hochrangigen StraBen-
verbindungen zu verorten. Entlang des 1990 bereits bestehenden Netzes fallt dabei die
Beschaftigungsdichte bis zu einer Distanz von etwa acht Kilometern deutlich ab, um dann
anndhernd flach zu verlaufen. Entlang der neugebauten StraBen ist hingegen bis zu acht
Kilometern ein leichter Anstieg der Beschdaftigungsdichte zu verzeichnen, wonach es aber
ebenfalls zu einem sehr deutlichen Abfall kommf.

Abbildung 13: Unterschiede im Beschdftigungszuwachs zwischen Bestandsnetz und neuen
Abschnitten im tertiGren Sektor, absolute Zahlen
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Q: WIFO-Berechnung. — Abbildung zeigt die Anderung der Zahl der selbsténdig, unselbsténdig und geringfigig
Beschdaftigten im tertiGren Sektor.
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Entgegen dem Muster im sekunddren Sektor zeigen sich hier auch deutliche Unterschiede in
der Beschaftigungsentwicklung entlang der 1990 bereits bestehenden und den zwischen
2002 und 2007 neu gebauten hochrangigen StraBen. Diese spiegeln im Wesentlichen die
Unterschiede in der Entwicklung der Gesamtbeschdaftigung wider. Entlang der bereits 1990
bestehenden hochrangigen StraBen wuchs die Beschdaftigung in den unmittelbar an eine Zu-
und Abfahrt zur hochrangigen StraBenverbindung angrenzenden Rasterzellen am raschesten.
In den weiter entfernt liegenden Rasterzellen fiel das Beschaftigungswachstum mit
zunehmender Distanz zur hochrangigen StraBe. Entlang der zwischen 2002 bis 2007
neugebauten hochrangigen StraBenverbindungen wuchs die Beschdaftigung hingegen in
Rasterzellen in einer Entfernung von zwischen funf und acht Kilometern vom hochrangigen
StraBennetz am raschesten, was abermals auf Agglomerationseffekte fir das Beschaftigungs-
wachstum (insbesondere bei den Dienstleistungen) im Zeitraum zwischen 2001 und 2011
hindeutet. Ein Vergleich des Beschaftigungswachstums zwischen den Gebieten entlang des
1990 bestehenden und des zwischen 2002 und 2007 neugebauten StraBennetzes (siehe
Abbildung 13) zeigt dementsprechend insbesondere in einer Entfernung von funf bis acht
Kilometern zur ndchstgelegenen Zu- und Abfahrt zur hochrangigen StraBenverbindung
ausgepragte Unterschiede. In einem Bereich von unter fUnf Kilometern sind demgegenuber —
aufgrund der bereits bei der Beschreibung der Entwicklung der Gesamtbeschaftigung
erwdhnten Faktoren — nur geringe und auch oft negative Wachstumsunterschiede zu
beobachten. In einer Entfernung von mehr als 15 Kilometern bestehen hingegen nur mehr
geringe Wachstumsunterschiede. Insgesamt folgen damit die relativen Beschdaftigungseffekte
entlang des 1990 bestehenden und des zwischen 2002 und 2007 neugebauten StraBennetz
im terfiGren Sektor weitgehend den auch fUr die Gesamtbeschdaftigung festgestellten
Unterschieden. Somit war vor allem die Entwicklung im terti@ren Sektor fUr die Entwicklung der
Gesamtbeschaftigung maBgeblich.

4.4 Quantifizierung der Beschdaftigungseffekte durch Infrastrukturerweiterungen

Die Ergebnisse eines Vergleichs des Beschdaftigungswachstums entlang des bereits 1990
bestehenden Netzes hochrangiger StraBenverbindungen mit den im Zeitraum von 2002 bis
2007 neu gebauten Verbindungen zeigen somit eindeutige von der Distanz zur
nachstgelegenen hochrangigen StraBe abhdngige Muster. Vor allem in den in einer Distanz
von 5 bis 8 Kilometern zum hochrangigen StraBennetz gelegenen Gebieten kam es enflang
neugebauter Strecken zu einem deutlich héheren Beschaftigungswachstum als entlang der
1990 bereits bestehenden Strecken. Allerdings deuten diese Ergebnisse auch auf eine
wichtige Rolle von allgemeinen Agglomerationsvorteilen im regionalen Beschaftigungs-
wachstum im Zeitraum 2001 bis 2011 hin, da es gerade Rasterzellen mit einer bereits 2001
hohen Beschdaftigungsdichte waren, deren Beschaftigung besonders rasch wuchs.

Diese Agglomerationsvorteile schwdchen die kausale Interpretation des im letzten Abschnitt
vorgenommenen deskriptiv graphischen Vergleichs. Insbesondere beruht diese Interpretation
auf der Annahme, dass sowohl Kontroll- als auch Versuchsgruppe einem gemeinsamen
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Entwicklungstrend folgen. Diese Annahme wdre allerdings verletzt, wenn — abgesehen vom
StraBenbau — noch weitere relevante Faktoren fur die unterschiedliche Entwicklung zwischen
den beiden Gruppen maBgeblich sind. Die im letzten Abschnitt dargestellten Ergebnisse
kédnnten zum Beispiel zum Teil erklart werden, wenn neugebaute hochrangige StraBen-
verbindungen (um zum Beispiel Larmbeldstigung zu vermeiden) in einiger Entfernung von
dicht besiedelten Gebieten erbaut werden mussen, und gleichzeitig die Unterschiede im
Beschaftigungswachstum durch einen allgemeinen Agglomerationsvorteil bedingt waren,
der zu einem hoéheren Beschaftigungswachstum in Regionen mit hoher Beschéftigungsdichte
fOhrte.

Um maogliche Verzerrungen der Ergebnisse durch solche unbeobachtete Faktoren
abzumildern, empfiehlt es sich, die Analyse um eine 6konometrische Untersuchung zu
erweitern, da in dieser fUr zusatzliche Einflussvariablen kontrolliert werden kann. Dabei wird im
Folgenden ein dkonometrisches Modell verwendet, in dem die Beschdaftigung (y;:) in einer
Rasterzelle (i) zum Zeitpunkt () durch folgende Gleichung beschrieben werden kann:

Yie =0T + 6w, Ty + AX; + ¢; + e (1)

In diesem Modell wird die Beschaftigung in der jeweiligen Rasterzellen erklart durch:

e eine rasterzellenspezifische Konstante (¢;), die fOr zeitinvariante regionsspezifische
Faktoren, wie zum Beispiel die Lage an einem Fluss oder einem Gewdsser konftrolliert,

e einem Zeitindikator T, der den Wert 1 annimmt, wenn das Jahr der Beobachtung 2011 ist,
und ansonsten gleich Null ist. Dieser Indikator konfrolliert somit fUr zeitspezifische Faktoren,
die (wie zum Beispiel die makrodkonomische Konjunkturlage) alle Rasterzellen
gleichermaBen beftreffen,

e einem (bindren) Programmindikator w;, der gleich 1 ist wenn die betrachtete Rasterzelle
an einer im Zeitraum 2002 bis 2007 neugebauten StraBenstrecke liegt, und gleich Null ist
wenn die Rasterzelle an einer 1990 bereits bestehenden Rasterzelle liegt,

e einer Reihe von weiteren erkldrenden Variablen (X;.), die sich sowohl Uber Rasterzellen
und die Zeit &ndern k&nnen, sowie

e einem Fehlerterm p;,

n, Aund ¢ sind dabei zu sch&tzende Modellparameter.

Die fur die vorliegende Studie zentrale Variable in Gleichung (1) ist dabei die Interaktion aus

Zeit- und Programmindikator (w;T;). Diese nimmt einen Wert von eins an, wenn die

Beschaftigung einer Region entlang einer neugebauten hochrangigen StraBenverbindung im

Jahr 2011 gemessen wird. Der Parameter § dieser Variable gibt den durchschnittliche Effekt

der Bereitstellung hochrangiger StraBeninfrastruktur auf die Beschdaftigung an.

Ein signifikant positiver Wert dieses Parameters wirde daher bedeuten, dass Rasterzellen,

welche der Versuchsgruppe zugeordnet sind, einen um & hoheren durchschnittichen

Beschaftigungszuwachs verzeichneten als Rasterzellen entlang einer bereits 1990



- 36—

bestehenden StraBenverbindung. Ein signifikant negativer Wert wirde hingegen bedeuten,
dass Rasterzellen, welche der Versuchsgruppe zugeordnet sind, einen um O geringeren

Beschaftigungszuwachs verzeichneten.

Um die zeitinvarianten Komponenten zu eliminieren - und somit die Schdatzgleichung
einfacher zu gestalten - bietet es sich an, das Modell in Differenzen zu schdtzen
Ay, = (Y, —Y;,) - Durch diese Differenzenbildung ergibt sich die Schatzgleichung:

die im Folgenden mittels der Kleinstquadratschatzung'?) ("ordinary least squares”, OLS)
geschatzt wird.2)

Ein zentraler Aspekt dieser Sperzifikation sind dabei die Kontrollvariablen (AX;), die fir andere
Faktoren (auBer dem StraBenbau) kontrollieren, die fUr das in einer Rasterzelle beobachtete
Beschaftigungswachstum maBgeblich sind und damit die Annahme eines gemeinsamen
Basis-Trends (n) an den neugebauten und bereits bestehenden StraBenabschnitten lockert.

Die im letzten Abschnitt gezeigten Ergebnisse schlagen vor, dass hier vor allem Variablen
berUcksichtigt werden sollten, die fur die Beschdaftigungsdichte einer Region sowie potentiell
unterschiedliche Beschdaftigungstrends zwischen unterschiedlichen Regionstypen (wie etwa
urbane gegenUber landliche Gebiete) kontrollieren. Da allerdings aus theoretischer Sicht
kaum Anhaltspunkte darUber vorhanden sind, welche Faktoren fur die Beschdaftigung auf
einer so detaillierten regionalen Ebene wie der uns zur VerfiUgung stehenden maBgeblich
sind, werden im Folgenden eine Reihe von verschiedenen Sperzifikationen untersucht. In der
ersten werden dabei - zusatzlich zur Indikatorvariable fir zwischen 2002 und 2007
neugebaute Streckenabschnitte — nur bundeslandspezifische Trends als zusatzliche
Kontrollvariablen verwendet. Diese Spezifikation bericksichtigt somit die unterschiedlichen
makrodkonomischen Bedingungen in den einzelnen Bundesi&dndern in der Zeitperiode 2001
bis 2011, die durch die groBe Weltwirtschaftskrise und die darauf folgende Erholungsphase
gepragt war. Diese d&uBerte sich auch in  regional recht unferschiedlichen
Beschdaftigungswachstumsraten Uber die BundesiGnder.

In einer weiteren Spezifikation wird zusdtzlich zu diesen bundeslandspezifischen
Beschaftigungstrends auch noch die Beschdaftigung in der jeweiligen Zelle im Jahr 2001 mit
aufgenommen. Damit wird fir den im lefzten Abschnitt betonten potfentiellen Einfluss der
Beschdaftigungsdichte im Ausgangsjahr auf das Beschdaftigungswachstum in den Jahren 2001

19) Alternative Schatzansétze und Modellspezifikationen werden im folgenden Abschnitt diskutiert.

20) Durch die Betrachtung von Differenzen reduziert diese Reprdsentation der Schatzgleichung die Anzahl der zu
schatzenden Parametfer. Neben etwaigen zusatzlichen Kontrollvariablen AX; hdngt die Verdnderung in der
Beschdaftigung ( Ayj ) somit vom allgemeinen Trend (7 ), sowie vom bindren Indikator wj ab. Letzterer indiziert dabei,

ob die jeweilige Rasterzelle der Versuchsgruppe (wj=1) oder der Konfroligruppe (wj=0) angehdrt. Aujist ein
Fehlerterm mit einem Erwartungswert von Null.
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bis 2011 konftrolliert. Insbesondere wirde ein signifikant positiver Koeffizient auf diese Variable
bedeuten, dass in den Jahren 2001 bis 2011 die Beschdftigung in Rasterzellen mit einem
hohen Beschdffigungsstand im Ausgangsjahr rascher wuchs als in Rasterzellen mit einem
niedrigen Beschdaftigungsstand im Ausgangsjahr. Dies wurde somit auf eine Divergenz der
Beschaftigungsdichte in diesem Zeitraum hindeuten. Ein signifikant negativer Koeffizient dieser
Variable wirde hingegen auf eine Konvergenz der Beschaftigungsdichte hinweisen.

In den letzten beiden Spezifikationen wird noch zusatzlich fir verschiedene Probleme der
Struktur unseres Datensatzes kontrolliert. In der ersten wird dabei der Tatsache Rechnung
getragen, dass im vorliegenden Datensatz eine groBe Zahl an Rasterzellen keine
Beschdaftigung aufweist, indem fUr solche Zellen eine eigene Indikatorvariable aufgenommen
wird. Diese soll dabei fir méglicherweise unterschiedliche Wachstumsbedingungen in Zellen
mit keiner Beschdaftigung kontrollieren. Dies kdnnte von Relevanz sein, weil solche Zellen
eventuell an FlUssen, Gebirgen oder in anderen Gebieten liegen, in denen eine
Beschdaftigung unmadglich oder nur sehr schwer moglich ist. In der letzten Spezifikation wird
hingegen fUr eine mogliche raumliche Autokorrelation in den Residuen der Gleichung
kontrolliert, weil es durchaus méglich ware, dass ein hohes Wachstum in einer nahen Raster-
zelle auch das Beschdaftigungswachstum in der eigenen Zelle erhoht. Dies wére zum Beispiel
Zu erwarten, wenn aufgrund von Platzproblemen die Beschdaftigung in einer anliegenden
Rasterzelle geschaffen wird.

In Anlehnung an die im vorigen Abschnitt gewonnen Erkenntnisse werden dabei in allen
Sperzifikationen nur jene Rasterzellen der Versuchsgruppe zugewiesen (treated regions),
welche sich in einem Nahebereich von acht Kilometern von neu erdffneten (Teil-)Strecken
zwischen 2002 und 2007 befinden. Rasterzellen der Konftrollgruppe sind hingegen Zellen,
welche innerhalb einer Entfernung von acht Kilometern vom im Jahr 1990 bestehenden,
hochrangigen StraBennetz liegen und nicht der Versuchsgruppe angehdren (um
Doppelzdhlungen zu vermeiden).

4.5 Modellresultate

Die Ergebnisse fur die verschiedenen berucksichtigten Konftrollvariablen?!) deuten dabei
zundchst auf eine Divergenz der Beschdaftigungsdichte unter den 428.178 hier betrachteten
Rasterzellen im Zeitraum von 2001 bis 2011 hin (Ubersicht 3). Eine Rasterzelle mit einer um 10
Beschaftigte hoheren Beschdaftigung im Jahr 2001 verzeichnete dabei im Durchschnitt einen
(je nach Modellspezifikation) um etwa 0,11 Beschdaftigte hdheren Anstieg der Beschdaftigung.
Obwohl dieser Effekt statistisch hoch signifikant ist, ist er &konomisch gesehen nicht sonderlich
groB. DarUber hinaus wuchs die Beschdaftigung in Rasterzellen ohne Beschdftigung, wie zu
erwarten, nach Kontrolle fir andere Einflussfaktoren, im Zeitraum 2001 bis 2011 im Durchschnitt

21) Da einige Beobachtungen als klare "AusreiBer" identifiziert wurden, wurden diese von der Schdtzung
ausgeschlossen. Insbesondere wurden dabei 80 Beobachtungen (oder als 0,02% der gesamten Anzahl an
Beobachtungen) ausgeschlossen, deren Beschdaftigungszunahme im Zeitraum 2001 bis 2011 im den obersten 0,1
Promille bzw. den untersten 0,1 Promille der Verteilung der Beschdftigungszuwdchse lag.
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um zwischen -3,92 und -5,16 Beschdftigte langsamer als in Rasterzellen mit einer positiven
Beschaftigung im Ausgangsjahr. In diesen Zellen waren somit die Wachstumsbedingungen im
Zeitraum 2001 bis 2011 unter sonst gleichen Bedingungen deutlich schwerer als in Zellen mit
einem positiven Beschaftigungsstand in der Ausgangsperiode. Die letzte Spalte der Ubersicht
zeigt die Ergebnisse eines rédumlichen Fehlermodelles (spatial error model — SEM), welches
deutliche Anzeichen einer positiven r&dumlichen Autokorrelation der Residuen signalisiert.
Rasterzellen die in der Nachbarschaft einer Rasterzelle lagen, die im Zeitraum 2001 bis 2011
starker wuchsen als von unserem Modell vorhergesagt, wuchsen demnach in diesem
Zeitraum starker.

Der fur die Studie zentrale "Treatment Effekt" misst die Unterschiede im Beschdaftigungs-
wachstum zwischen den in den Jahren 2002 bis 2007 neugebauten und 1990 bereits
existierenden hochrangigen StraBen gelegenen Rasterzellen. Er ist Gber alle Spezifikationen
hinweg durchgdngig stafistisch signifikant und liegt bei zwischen 0,342 und 0,380. Rasterzellen
im Umkreis von acht Kilometern einer in den Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen
StraBe verzeichneten daher im Durchschnitt (und nach Konfrolle fUr andere Einflussfaktoren)
Uber die Jahre 2001 bis 2011 einen um 0,342 bis 0,380 Personen hoheren
Beschdaftigungszuwachs als Rasterzellen, die im Umkreis von acht Kilometern einer bereits vor
1990 gebauten hochrangigen Strale lagen.

Ubersicht 3: Modellergebnisse

OLS OLS OLS SEM
Treatment Effekt (<= 8km) 0,373*** 0,342** 0,380** 0,364**
(0,137) (0,159) (0,158) (0,151)
Beschaftigte 2001 0,01 1%** 0,005%** 0,014***
(0,001) (0,001) (0,001)
Keine Beschaftigung — 5,159%** — 3,924***
(0,181) (0,161)
Raumliche Autokorrelatfion 0,096***
(0,001)
Fixe Effekte (Bundesldnder) Ja Ja Ja Ja
BestimmtheitsmaB (R?) 0,008 0,007 0,010 0,019
Anzahl der Observationen 403.128 403.128 403.128 403.128
Anzahl in Versuchsgruppe 63.984 63.984 63.984 63.984

Q: WIFO-Berechnungen. - Standardfehler in Klammern. Werte in Klammern sind Standardfehler. ***, (**), (*) indizieren
Signifikanz auf dem 1%, (5%). (10%) Niveau.

Dieser Parameter erscheint zwar auf den ersten Blick recht klein, erweist sich aber als Uber
verschiedene weitere Sperzifikationen robust. So wurden im Rahmen der Studie umfangreiche
Robustheitstests durchgefuhrt, die hier nicht gemeldet werden. Zum Beispiel wurde in einer
Serie solcher Tests untersucht, welche Auswirkungen die Einschrdnkung der Versuchsgruppe
auf die in den Jahren 2002 bis 2007 errichteten hochrangigen StraBenverbindungen hat,
indem alle im Zeitraum 2001 bis 2011 errichteten hochrangigen StraBenverbindungen
berUcksichtigt wurden. Dies fUhrte zu qualitativ &hnlichen Ergebnissen wie den in Ubersicht 3
ausgewiesenen. Ahnlich wurde untersucht, welche Auswirkungen die Definition der
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Kontrollgruppe auf die Ergebnisse hat, indem unterschiedliche Zeitperioden als das Jahr 1990
(wie zum Beispiel Robustheitschecks mit dem Basisjahr 1980) fUr die Wahl des bestehenden
Netzes an hochrangigen StraBen gewdhlt wurden. Auch hier ergeben sich fur frGhere
Zeitpunkte qualitativ. kaum unterschiedliche Ergebnisse. Ein spdterer Zeitpunkt wirde
allerdings wenig Sinn ergeben, da dadurch die notwendige Annahme, dass der
Anpassungseffekt infolge der Infrastrukturbereitstellung bereits abgeschlossen ist, verletzt
wUlrde.22)

Uberdies wurde die Wahl der kritischen Distanz von acht Kilometermn Uberprift indem alter-
native Sperzifikationen geschatzt wurden, in denen diese Distanz jeweils einmal auf 10, 20 und
30 Kilometer erndht wurde und einmal auf fUnf Kilometer reduziert wurde. Die Ergebnisse
dieser zusatzlichen Tests zeigten, dass eine Erhdhung auf zehn Kilometer kaum spurbare
Auswirkungen auf die Ergebnisse hat, wihrend eine Reduktion auf funf Kilometer, im Einklang
mit den deskriptiven Ergebnissen dieses Kapitels, zu insignifikanten Beschaftigungseffekien
fUhrte. Erhdhungen der kritischen Distanz auf jenseits von zehn Kilometern fGhrte hingegen zu
sehr gemischten, Uberwiegend positiven aber insignifikanten Ergebnissen. Dies ist vor allem
darauf zurOckzufUhren, dass sich durch eine Ausweitung des Untersuchungsgebietes auf
Distanzen von 20 Kilometern oder mehr auch die Heterogenitat der Regionen deutlich erhoéht,
sodass hier fUr eine valide ékonometrische Analyse wohl zusdtzliche Kontrollvariablen (wie
zum Beispiel die Erreichbarkeit im niederrangigen StraBennetz) notwendig wdaren, die uns —
wie bereits in Kapitel 3 diskutiert — nicht zur VerfGgung stehen.

Neben der BerUcksichtigung von bundeslandspezifischen Trends wurden auch Trends auf
Bezirks- sowie Gemeindeebene als zusatzliche Konfrollvariablen getestet, um auf diese Weise
die Auswirkungen zusatzlicher Kontrollvariablen auf die Ergebnisse zu untersuchen. Die daraus
abgeleiteten Ergebnisse blieben — zumindest qualitativ — weitgehend robust. Quantitativ
ergaben sich tendenziell etwas hdhere Beschdaftigungseffekte. Allerdings erwiesen sich einige
dieser Modellvarianten (insbesondere wenn gemeindespezifische Trends mit einbezogen
wurden), méglicherweise aufgrund der Vielzahl an zu sch&tzenden Parametern, als instabil.

Schlussendlich wurden auch einige Modellvarianten geschdtzt, in denen die Auswirkungen
der statistischen und 6konometrischen Modelle auf die Ergebnisse untersucht wurden. Ins-
besondere wurden hier auch Modelle ohne AusreiBerbereinigung und mit alternativen
Annahmen Uber die Verteilung des Fehlerterms geschdtzt, in denen auch
"heteroskedastizitGtsrobuste"  Standardfehler (HAC) berUcksichtigt  wurden.23) Diese
Spezifikationen des Fehlerterms zeigten allerdings vernachldssigbar  geringfigige
Anderungen. Ohne BerlUcksichtigung von AusreiBern ergaben sich hingegen qualitativ sehr
ahnliche aber quantitativ héhere Ergebnisse. Diese wurden allerdings nicht weiter verwendet,

22) DarUber hinaus wurde auch das Szenario einer "naiven" Kontrollgruppe getestet. Das naive Design definiert alle
Rasterzellen als Kontrollgruppe, welche nicht in der Versuchsgruppe sind. Die dadurch geschatzten Effekte waren
ebenfalls positiv und hoch signifikant, allerdings weit hdher als in der gewdhlten Spezifikation.

23) Das in der Ubersicht dargestellte Modell mit réumlich-autoregressiven Fehlern (SEM) beinhaltet allerdings bereits
implizit eine heteroskedastische Spezifikation des Fehlerterms (LeSage — Pace, 2009).
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weil sie auf nur einigen wenigen Beobachtungen beruhen, und somit deutlich weniger stabil
sind als die in der Ubersicht 3 gemeldeten.

4.6 Beschdaftigungseffekie von 2002 bis 2007 gebauten und geplanten
Streckenabschnitten

Nach der Mehrheit der Ergebnisse erzielten daher Rasterzellen im Umkreis von acht Kilometern
einer in den Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen StraBe im Durchschnitt (und nach
Kontrolle fUr andere Einflussfaktoren) Uber die Jahre 2001 bis 2011 einen um 0,342 bis 0,380
Personen hoheren Beschdaftigungszuwachs als Rasterzellen im Umkreis von acht Kilometern
einer bereits vor 1990 gebauten hochrangigen StraBe. Dieser Parameter kann somit genutzt
werden, um einerseits die Beschaftigungseffekte der im Zeitraum 2002 bis 2007 gebauten
hochrangigen StraBen zu berechnen, und andererseits — unter einer Reihe von Annahmen -
die Beschaftigungswirkungen von geplanten StraBenausbauten abzuschétzen.

4.6.1 Schdatzung der neu geschaffenen Arbeitspldtze entlang der in den Jahren
2002 bis 2007 eréffneten Streckenabschnitte

Ubertragt man zum Beispiel den ermittelten Effekt auf alle 63.984 Rasterzellen, die in einem
acht Kilometer Umkreis von einer in den Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen Strale
lagen, l&sst sich der Effekt der in der Periode 2002-2007 erdffneten hochrangigen
StraBenabschnitte auf das Beschdaftigungswachstum im Zeitfraum 2001 bis 2011 berechnen.
Laut dieser Rechnung wurden alleine in den ersten 5 bis 10 Jahren der Betriebsphase dieser
hochrangigen StraBen zwischen 21.883 und 24.314 zusatzliche Beschdaftigte geschaffen24),
wobei dieser Beschdffigungseffekt, im Gegensatz zu den hierzu hinzukommenden
Beschdaftigungseffekten der Bauphase, ein langfristiger Effekt ist, der dhnlich einer ewigen
Rente in Zukunft anhdilt.

Bezieht man dabei diesen Beschdaftigungseffekt auf das gesamte Beschdaftigungswachstum
(exklusive Land- und Forstwirtschaft) der in einem acht Kilometer Umkreis von einer in den
Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen StraBe gelegenen Rasterzellen von (laut
Arbeitsstaftenzédhlung) 214.835 Beschdaftigten (exkl. Land- und Forstwirtschaft), entstanden
zwischen 10,2% bis 11,3% des gesamten Beschdaffigungswachstums in diesen Regionen aus
dem Neubau der hochrangigen StraBen.

Von dieser Zahl wéren eventuell noch von aus Regionen auBerhalb des acht Kilometer
Umkreises abgewanderte Arbeitspl&tze abzuziehen. Allerdings zeigen sich in den Ergebnissen
der Studie keine systematischen Abzugseffekte, sodass diese Zahl auch auf das gesamte
Beschaftigungswachstum in Osterreich bezogen werden kann. Auf Basis der Arbeitsstétten-
z&hlung von Stafistik Austria betrug die Gesamtbeschdaftigung (exklusive Land- und
Forstwirtschaft) in Osterreich im Jahr 2001 3.420.788 Beschdaftigte und 3.990.250 Beschdéftigte

24) Dies ergibt sich aus der Multiplikation des Koeffizienten mit der Zahl der betroffenen Rasterzellen also 0,342*63.984
=21.883 bzw. 0,380*63.984 =24.314.
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im Jahr 2011. Daraus ergibt sich ein Beschdaffigungszuwachs von insgesamt 569.462
Beschdaftigten, sodass rund 3,8% bis 4,3% aller in Osterreich neu geschaffenen Arbeitsplétze
auf den Befrieb der in den Jahren 2002 bis 2007 eroffneten hochrangigen
StraBenverbindungen zurick zu fUhren sind.25)

4.6.2 Beschdaftigungseffekte in Folge des Knotens Schwechat — SUBenbrunn (S1), der
ST Spange Seestadt, sowie der S8 (Knoten S1/S8 Gé&nserndorf-
Obersiebenbrunn)

Uberdies kann das im vorherigen Abschnitt verwendete &konometrische Modell auch
verwendet werden, um potentielle Beschdaftigungseffekte durch die Bereitstellung von
geplanten Streckenabschnitten abzuschdtzen. Um dies zu erreichen, werden die geplanten
Rampenabschnitte der neuen Strecken mit dem 250m x 250m ETRS-LAEA-Raster der Staftistik
Austria verschnitten. Dadurch werden (Uber eine exakte Zuordnung der einzelnen Abschnitte
mit den entsprechenden Rasterzellen) jene Rasterzellen identifiziert werden, welche einen
Teilabschnitt  beinhalten. AnschlieBend werden die Distanzen der Zellen zur jewells
ndchstgelegenen geplanten Zu- und Abfahrt zur hochrangigen StraBenverbindung
berechnet und in einem Radius von acht Kilometern eingegrenzt, um die Anzahl der
betroffenen Rasterzellen zu ermitteln. Diese Eingrenzung ergab, dass von der S1 Erweiterung
7.616, und von der S1 Spange Seestadt 3.857 Zellen betroffen sind. Vom Westabschnitt der S8
(Knoten S1/S8 Ganserndorf-Obersiebenbrunn) sind 6.850 Rasterzellen betroffen.

Anhand dieser Informationen kdnnen nun erwarfete Beschdaftigungseffekie infolge einer
Bereitstellung errechnet werden. Da die Fertigstellung dieser Streckenabschnitte (und somit
auch ihre Er6ffnung) in der Zukunft liegt, mUssen fUr diese Prognose allerdings einige
zusatzliche Annahmen getroffen werden. Diese stellen im Wesentlichen sicher, dass
prognostizierten Werte innerhalb des Modellrahmens prognostiziert werden. Dies bedeutet
somit, dass folgendes zusatzlich angenommen werden muss:

1. Sé&mtliche fur die unterschiedlichen Wachstumseffekte nach Regionen verantwortlichen
Faktoren, welche die relative Starke der zentripetalen und zentrifugalen Kréafte
beeinflussen, sind in der Periode der Errichtung der zukUnftigen Infrastruktur dhnlich jenen
in der Schéatzperiode (also 2001 bis 2011).

2. Die geplanten Bauabschnitte der hochrangigen StraBenverbindung sind mit dem
Durchschnitt der 2002 bis 2007 fertig gestellten Abschnitte hinsichtlich aller fir das
Beschdaftigungswachstum relevanten Charakteristika vergleichbar.

Die Annahme einer &quivalenten rGdumlichen Entwicklung wie in den Jahren 2001 bis 2011
Uber einen Zeitraum von 10 Jahren ist dadurch zu verteidigen, dass 6konomische
Entwicklungen Uber diesen Zeitraum generell schwer prognostizierbar sind, und Uberdies die
relative Starke der zentripetalen und zentrifugalen Krafte, die fUr die geschdatzten Effekte

25) Im Rahmen des 6konometrischen Modells kdnnen keine explizite Aussagen Uber etwaige Beschaffigungseffekte in
von neu errichteten Strecken weit entfernten Regionen getroffen werden. Diese Prozentwerte ergeben sich somit
unter der Annahme, dass keine Abzugseffekte bestehen.
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maBgeblich sind, stark von unvorhersehbaren aber nur sehr langsam voranschreitenden
technologischen Entwicklungen abhdngen.

Die Annahme, dass die geplanten Bauabschnitte mit dem Durchschnitt der 2002 bis 2007
fertig gestellten Abschnitte hinsichtlich aller fir das Beschdaffigungswachstum relevanten
Charakteristika vergleichbar sind, erscheint hingegen etwas restriktiv. Insbesondere handelt es
sich bei diesen StraBenabschnitten durchwegs um StraBen in der Umgebung oder innerhalb
Wiens, wahrend unter den 2002 bis 2007 neugebauten Streckenabschnitten auch viele weit
entfernt von hochrangigen Zentren liegen. Dies kdnnte zu einer Unterschdtzung der
Beschaftigungseffekte dieser hochrangigen StraBen beitragen, weil es im stadtnahen Gebiet
moglich  ist, zusatzliche Synergien aus dem potentiellen Ausbau multimodaler
Verkehrsanbindungen (zum Beispiel Park & Ride Anbindungen) oder Uber zusétzliche Impulse
aus der Stadtplanung zu generieren. Aus diesen Grionden wdre zu erwarten, dass die
vorliegenden Schétzungen eher an der unteren Grenze der mdglichen Entwicklungen liegen.

Ubersicht 4: Erwartete Beschdftigungseffekte der S1 (Knoten Schwechat-SiBenbrunn)

Treatment Effekt (0,342) Treatment Effekt (0,380)
Rasterzellen in der Versuchsgruppe (Anzahl) 7.616 7.616
Beschaftigungseffekt (Zellen x Treatment Effekt, Anzahl) 2.605 2.894

Q: WIFO-Berechnungen.

Die unter diesen Annahmen errechneten Beschdffigungsverédnderungen for die S1-
Erweiterung (Schwechat-StBenbrunn) sind in Ubersicht 4, jene der S1 Spange Seestadt in
Ubersicht 5, und jene des Westabschnittes der S8 (Gé&nserndorf-Obersiebenbrunn) in Ubersicht
6 dargestellt.

Diese Ubersichten enthalten — neben der Anzahl der betroffenen Rasterzellen und der
Schatzung der oberen und unteren Grenze der Beschdftigungseffekte aus den
okonometrischen Modellspezifikationen — die errechnete Anzahl der Beschdaftigung, die durch
die Bereitstellung der entsprechenden Abschnitte geschaffen werden. Demnach sind in
einem mittelfristigen Zeithorizont von funf bis zehn Jahren aufgrund der Si-Erweiterung
zwischen 2.605 und 2.894 Beschdftigte zu erwarten. Die in Ubersicht 5 dargestellten
Beschaftigungseffekte der Bereitstellung der S1 Spange Seestadt liegen bei 1.319 bis 1.466
zusatzlichen Beschdaftigten und jene des westlichen Teilabschnittes der S8 bei 2.344 bis 2.603
Beschaftigten.

Ubersicht 5: Erwartete Beschdftigungseffekte der S1 Spange Seestadt

Treatment Effekt (0,342) Treatment Effekt (0,380)
Rasterzellen in der Versuchsgruppe (Anzahl) 3.857 3.857
Beschdaftigungseffekt (Zellen x Treatment Effekt, Anzahl) 1.319 1.466

Q: WIFO-Berechnungen.
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Bezieht man diese Zahlen auf die Linge der geplanten hochrangigen StraBenabschnitte, so
ergeben sich 165 bis 184 zusatzliche Beschdaftigte pro Kilometer. Die von den geplanten
Erweiterungen beftroffenen Regionen (treated regions) verzeichneten im Basisjahr der
Schatzung (2001) 169.821 Beschdaftigte entlang der S1 (Schwechat-SuBenbrunn), 90.507
Beschaftigte im Nahebereich der S1 Spange Seestadt bzw. 33.584 Beschdftigte fUr den
Teilabschnitt der S8. Bezieht man die Effekte auf das Basisjahr, so ist aufgrund der
Bereitstellung der geplanten Abschnitte mittelfristig ein Beschdaftigungswachstum von etwa
+2,3% in den betroffenen Regionen zu erwarten.

Ubersicht é: Erwartete Beschdftigungseffekte der S8 (Knoten S1/88 Génserndorf-
Obersiebenbrunn)

Treatment Effekt (0,342) Treatment Effekt (0,380)
Rasterzellen in der Versuchsgruppe (Anzahl) 6.850 6.850
Beschdaftigungseffekt (Zellen x Treatment Effekt, Anzahl) 2.344 2.603

Q: WIFO-Berechnungen.

Diese Beschdaftigungseffekte beziehen sich allerdings ausschlieBlich auf die Betriebsphase
dieser Projekte. Demensprechend kdmen bei einer Gesamtbetrachtung zu diesen
langfristigen Effekten noch die kurzfristig (fur den Zeitraum des Baus dieser
StraBenverbindungen) wirksamen Beschdaftigungseffekte der Bauphase hinzu. Diese lassen
sich nach den Ergebnissen der in Kapitel 2 diskutierten Studien mit zusé&tzlichen 20.000 bis
25.000 Beschdaftigten (allerdings nur fur den Zeitraum des Baus) quantifizieren.
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5. Zusammenfassung und Bewertung der Ergebnisse

Ziel der vorliegenden Studie war es, einen empirisch gestUtzten Beitrag zur Diskussion Uber die
langfristigen Beschaftigungswirkungen von Verkehrsinfrastruktur wdhrend ihres Betriebes zu
liefern. Insbesondere wurden:

e die Beschdaftigungsentwicklung und die Beschdaftigungsstruktur entlang des hochrangigen
StraBenverkehrsnetzes in Osterreich anhand kleinrdumiger Daten analysiert.

e die Beschaftigungsverdnderungen entlang von im Jahr 1990 bereits bestehenden mit den
Beschdaftigungsverdnderungen entlang der in den Jahren 2002 bis 2007 neu
entstandenen hochrangigen StraBenverbindungen verglichen,

e anhand dieses Vergleichs die Beschdaftigungseffekie von Erweiterungen des hoch-
rangigen StraBennetzes in Osterreich quantifiziert und

e die Ergebnisse dieser Analyse dazu genutzt, um die Beschdaftigungseffekte der im Zeitraum
2002 bis 2007 neu gebauten hochrangigen StraBen sowie der geplanten S1-Erweiterung
(Knoten Schwechat — SUBenbrunn), des Westabschnittes der S8 Marchfeld Schnellstrae
(Knoten S1/S8 Gdénserndorf — Obersiebenbrunn) und der S1 Spange Seestadt zu
prognostizieren.

Die Ergebnisse zeigen dabei, dass Osterreich Uber ein gut ausgebautes Netz an
hochrangigen StraBen verfugt, in dessen Ndhe ein groBer Teil der Arbeitsplétze
beziehungsweise Arbeitsstatten liegt. Etwa 70% der Beschdaftigten arbeiten in Osterreich in
einer Arbeitsstatte, die weniger als 5 Kilometern Luftlinie von einer hochrangigen
StraBenverbindung entfernt liegt, und etwa 60% aller Arbeitsstétten liegen innerhalb
derselben Distanz von der hochrangigen StraBenanbindung. Im weiteren Nahebereich von
hochrangigen StraBenanbindungen (innerhalb einer Luftlinie von 20 Kilometern) arbeiten
bereits 91,5% der Beschaftigten, wahrend in diesem Radius 88,4% der Arbeitsstatten lozieren.
Lediglich 8,5% der Arbeitsplatze und 11,6% der Arbeitsstatten liegen auBerhalb dieses 20
Kilometer Radius. Diese Konzentration der Beschdaftigung ist im tertiren Sektor und hier
insbesondere bei Dienstleistungen, die in den st&dtischen Ballungsrdumen Uberreprésentiert
sind, besonders hoch. Im primdren Sektor ist diese Konzentration am niedrigsten.

Ein Vergleich zwischen den Gebieten entlang des 1990 bestehenden und des zwischen 2002
und 2007 neugebauten StraBennetzes zeigt insbesondere in einer Entfernung von fUnf bis acht
Kilometern ausgepragte Unterschiede im relativen Beschdaftigungswachstum. In einem
Bereich von unter fUnf Kilometern sind demgegenUber nur geringe Wachstumsunterschiede
zuU beobachten. In einer Entfernung von mehr als 15 Kilometern bestehen hingegen nur mehr
geringe Wachstumsunterschiede. Insgesamt sind die relativen Beschdaftigungseffekte stark
von den Entwicklungen im tertiren Sekfor getrieben, wahrend die relativen
Wachstumsunterschiede im sekunddren Sektor auf keine besonderen Effekte des Baus
hochrangiger StraBenverbindungen auf die Beschdaftigung schlieBen lassen.
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Die positiven Effekte der Bereitstellung hochrangiger StraBenverbindungen auf die
Beschdaftigungsentwicklung werden durch  dkonometrische Untersuchungen  gestUtzt.
Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass im Umkreis von acht Kilometern von einer in den Jahren
2002 bis 2007 gebauten hochrangigen StraBe gelegene Rasterzelle im Durchschnitt (und
nach Kontrolle fUr andere Einflussfaktoren) Uber die Jahre 2001 bis 2011 einen um 0,34 bis 0,38
Personen hdéheren Beschdaftigungszuwachs verzeichnete als Rasterzellen, die im Umkreis von
acht Kilometern einer bereits vor 1990 gebauten hochrangigen StraBe lagen.

Ubertrédgt man diese Ergebnisse auf alle 63.984 Rasterzellen, die in einem acht Kilometer
Umkreis von einer in den Jahren 2002 bis 2007 gebauten hochrangigen StraBe lagen,
entstanden demnach entlang dieser StraBen 22.000 bis 24.000 zusatzliche Arbeitspldtze. Im
Gegensatz zu den hinzukommenden Beschdaftigungseffekten der Bauphase, ist dieser
Beschdaftigungseffekt nicht nur wdhrend des Baus wirksam, sondern halt auch langfristig an.
Dementsprechend trug der Neubau hochrangiger StraBen in den 2000er Jahren Uber 10%
zum gesamten Beschdaftigungswachstum dieser Regionen bei.

Uberdies zeigen sich in den Ergebnissen der Studie keine systematischen Hinweise auf
Abzugseffekte aus weiter entfernt liegenden Regionen. Somit kann diese Zahl auch als
Gesamteffekt fur ganz Osterreich interpretiert werden und auf das Beschaftigungswachstum
in ganz Osterreich bezogen werden. Danach entstanden rund 3,8% bis 4,3% aller in den
Jahren 2001 bis 2011 in Osterreich neu geschaffenen Arbeitspldtze durch den Betrieb der hier
untersuchten neugebauten hochrangigen StraBenverbindungen.

Nufzt man die Ergebnisse des &konometrischen Modells zur Prognose der
Beschaftigungseffekte von drei geplanten StraBenbauprojekten (Anbindung an die S1:
Knoten Schwechat — SUBenbrunn, S1 Spange Seestadt und den Westabschnitt der S8
Marchfeld SchnellstraBe: Knoten S1/S8 Gdanserndorf — Obersiebenbrunn), ergibt sich ein zu
erwartender Beschdaftigungszuwachs von insgesamt binnen einer Dekade 6.200 bis 7.000
Beschdaftigten in einem Umkreis von acht Kilometern von den neuen Abschnitten. Im
Nahbereich der S1 (Knoten Schwechat — SUBenbrunn) sollten 2.600 bis 2.900 zusatzliche
Arbeitsplatze geschaffen werden, in Gebieten entlang der S1 Spange Seestadt 1.300 bis 1.500
und entlang dem Westabschnitt der S8 Marchfeld SchnellstraBe 2.300 bis 2.600. Pro
bereitgestellfen Kilometer an hochrangiger StraBeninfrastruktur sollfen dabei 170 bis 180
zus@tzliche Arbeitsplatze geschaffen werden.

Diese Beschdaftigungseffekte beziehen sich ausschlieBlich auf die Betriebsphase dieser
StraBenabschnitte. In einer Gesamtbetrachtung k&men hier noch die kurzfristig wirksamen
Beschdaftigungseffekte der Bauphase hinzu. Diese sollten nach den Ergebnissen bisheriger
Studien bei zusatzlich von 20.000 bis zu 25.000 Beschdaftigten — allerdings nur fUr den Zeitraum
des Baus - liegen.

Wdhrend diese Ergebnisse somit die positiven Auswirkungen des Baus des hochrangigen

StraBennetzes auf die Beschdftigung illustrieren, unterliegen sie doch auch einigen
Einschrdnkungen. Diese ergeben sich aufgrund von Datenproblemen und den fir eine
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Prognose von Beschdffigungseffekten fUr zukUnftige StraBenprojekte notwendigen
Annahmen.

Eine wesentliche Einschr&nkung ist, dass in der gegenwdartigen Studie keine Informationen
Uber andere Verkehrsinfrastrukiuren — wie dem Eisenbahnnetz oder dem niederrangigen
StraBennetz — berucksichtigt werden konnten. Informationen zu den geographischen und
institutionellen Gegebenheiten der jeweiligen Rasterzellen waren ebenfalls nicht verfugbar.
Dadurch kann die Studie auch keine Aussagen zum relativen Beitrag von verschiedenen
Infrastrukturen zum Beschdaftigungswachstum treffen. Somit kann sie auch nicht feststellen, ob
zum Beispiel der Ausbau der Bahninfrastruktur oder des niederrangigen StraBennetzes hdhere
Beschdaftigungswirkungen hatte als der Ausbau des hochrangigen StraBennetzes.

Uberdies sind bei der Interpretation der Prognoseergebnisse auch die Annahmen zu
berucksichtigen, denen diese unterliegen. Diese unterstellen eine in den Jahren der Erstellung
der zukUnftigen Projekte dhnliche rGumliche Entwicklung wie in den Jahren 2001 bis 2011,
sowie eine hohe Ahnlichkeit der geplanten Bauabschnitte mit dem Durchschnitt der 2002 bis
2007 fertig gestellten Abschnitte hinsichtlich aller fUr das Beschaftigungswachstum relevanten
Charakteristika. Gerade diese zweite Annahme koénnte zu einer Untferschdtzung der
Beschdaftigungseffekte fUhren, weil es sich bei diesen StraBenabschnitten durchwegs um
StraBen in der Umgebung oder innerhalb Wiens handelt, wahrend unter den 2002 bis 2007
neugebauten Streckenabschnitten auch viele weit entfernt von hochrangigen Zentren
liegen. Gerade in diesen stadtnahen Gebiet ist es aber moglich, aufgrund von Synergien aus
dem poftentiellen Ausbau multimodaler Verkehrsanbindungen (zum Beispiel Park & Ride
Anbindungen) oder Uber zusdtzliche Impulse aus der Stadtplanung stérkere Effekte zu
generieren.

Schlussendlich kann — abgesehen von der empirischen Evidenz fUr die beschaftigungs-
schaffenden Effekte von hochrangigen StraBen - anhand der Studie auch nichts darUber
gesagt  werden, wie verschiedene  MaBnahmen  der  Wirtschaftspolitik  die
Beschaftigungswirkungen des StraBenbaus verstGrken oder aber auch abschwdchen
konnten.
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