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Executive Summary

Ausgangssituation

Ihre nahezu ubiquitdre Prasenz macht die Stralle zum buchstablich nachstliegenden Verkehrstrager,
dessen selbstverstandliche Verflgbarkeit ihre volkswirtschaftliche Bedeutung jedoch nur allzu leicht aus
dem Bewusstsein treten lasst. Vor diesem Hintergrund zielt die Studie auf die Erfassung der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung des Osterreichischen StraRennetzes. Betrachtet wird die StralRe dabei aus einer
spezifischen Perspektive, namlich als integraler Teil der Verkehrsinfrastruktur insgesamt, und in dieser

Funktion als Produktionsfaktor.
Zur 6konomischen Bedeutung der Strafie

Die Stralle tragt die Hauptlast des Verkehrs. Damit ist sie ein zentraler Produktionsfaktor in der dster-
reichischen Wirtschaft, denn sie ermoglicht (im Wesentlichen zusammen mit dem System Bahn) erst
arbeitsteiliges Wirtschaften. Daraus leitet sich eine hohe gesamtwirtschaftliche Produktivitat ab, die sich
wiederum in einem Uberdurchschnittlichen Wohlstandsniveau in Osterreich niederschldgt. Dabei steht
die Strale nicht nur fir individuelle Mobilitat und den 6ffentlichen Fahrgasttransport, sondern auch fur
den Guterverkehr. Allein im Jahr 2020 wurden —in Tonnen gerechnet — knapp 84% des GUterverkehrs
auf der StraRe abgewickelt. Auch nach der Transportleistung, also den zurtckgelegten Tonnenkilo-

metern, erbringt die Stralle mit einem Anteil von 70,3% den GroRteil der Leistung.

In den letzten vier Jahren zeigt sich auBerdem ein beachtlicher Trend: Wahrend der Anteil der transpor-
tierten Tonnen auf der StralRe im Modal Split ungefahr gleichbleibt, steigt der Anteil der Tonnenkilo-
meter an. Im gleichen Zeitraum sank jedoch die Gesamtlange der StraRen in Osterreich. Das bedeutet,
dass der Verkehrstrager Stralle in den letzten Jahren Gberproportional stark im Vergleich zu anderen

Verkehrsmodi belastet wurde und diese Belastung noch weiter zugenommen hat.



Investitionen in die StraBeninfrastruktur

Flr die vorliegende Analyse wurden Daten zu Investitionen in die StralReninfrastruktur der Bundes- und

Landesstrallen herangezogen?.

Insgesamt sinken die Investitionen in die Osterreichische Straleninfrastruktur etwa seit der Jahr-
tausendwende. Der Hohepunkt lag seit diesem Zeitpunkt — gemessen am Anteil an der Bruttowert-
schopfung? (BWS) — im Jahr 2003 bei 0,69%. Seit dem Jahr 2010 pendelt der Anteil bei etwa 0,4% der
BWS. Diese Entwicklung flhrt zu einem anhaltend sinkenden Kapitalbestand bei der StrafReninfra-
struktur. Wahrend die Wirtschaft (bis auf die Krisenjahre 2009 und 2020) kontinuierlich gewachsen ist,
nahm gleichzeitig der StralRenkapitalstock?® ab*. Zwischen 2010 und 2020 ging der reale (inflations-

bereinigte) StralRenkapitalstock um 11,4% zurlck.
Simulationsrechnung

Unter der Annahme unveradnderter Rahmenbedingungen und ahnlicher Investitionssummen in die
StraReninfrastruktur in der kommenden Dekade wie in der Vergangenheit (ceteris paribus also eine Ver-
ringerung des Kapitalstocks um 11,4%), wiirde die Beschaftigung in Osterreich auf Sicht der niachsten
zehn 10 Jahre vor allem aufgrund unzureichend kompensierter Abschreibungen auf den StralRenkapital-
stock um bis zu 22.871 Jobs sinken. Diesem Trend koénnte insbesondere durch entsprechend ausge-

weitete Erhaltungsinvestitionen entgegengewirkt werden.

L FGr Wien wurden alle GemeindestraRen inkludiert.

2 Bruttowertschépfung (BWS): Als Kennzahl der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung definiert sich diese als Gesamtwert der
im Produktionsprozess erzeugten Waren und Dienstleistungen (Bruttoproduktionswert) abzuglich des Werts der im
Produktionsprozess verbrauchten, verarbeiteten oder umgewandelten Waren und Dienstleistungen (Vorleistungen). Anders
ausgedrickt bemisst die Bruttowertschopfung jenen Betrag, der fur die Entlohnung der Produktionsfaktoren Arbeit (Lohne und
Gehidlter), Kapital (Fremdkapitalzinsen und Abschreibungen), 6ffentliche Hand und Unternehmertum (Gewinn) zur Verfigung
steht.

3 Kapitalstock: Der Kapitalstock ist der Bestand an Sachkapital in einer Volkswirtschaft wie Fabrikgebaude, Maschinen oder
technische Anlagen, die zu Produktionszwecken eingesetzt werden. Positive Veranderungen des Kapitalstocks werden als
Investitionen bezeichnet, negative als Abschreibungen.

4 Annahme: Die Abschreibungsdauer fur StraReninfrastruktur betragt 25 Jahre.



Die StralRe als Produktionsfaktor

Die StralRe bildet das Riickgrat fir arbeitsteilige Prozesse und damit die Voraussetzung fiir eine hohe
gesamtwirtschaftliche Produktivitat, was im produktionstheoretischen Dualansatz einer entsprechen-
den Kostenersparnis gleichkommt. Ein um 1% hoéherer StralRenkapitalstock induziert den vorliegenden
Modellrechnungen zufolge eine gesamtwirtschaftliche Kostenersparnis in Hohe von 0,18%. Dieser

Effekt fallt gegenwartig noch starker aus als zwei bis drei Dekaden zuvor.

Allerdings verteilt sich die kostensenkende Wirkung der StraReninfrastruktur keineswegs symmetrisch
auf die einzelnen Produktionsfaktoren. Vielmehr unterscheiden sich die Wirkungen einer besseren Aus-

stattung mit StraRReninfrastruktur wie folgt voneinander:

e  Der starkste Effekt — ausgedriickt als die prozentuell gréRte Kostenersparnis — wird flr die impor-
tierten Vorleistungens gemessen. Eine bessere Straleninfrastruktur fordert arbeitsteiliges Wirt-
schaften, unterstitzt dadurch einerseits die internationale Wettbewerbsfahigkeit der inlandischen
Produktionsstandorte und wirkt andererseits aufgrund niedrigerer Konsumguterpreise kaufkraft-
starkend fur die privaten Haushalte. Dies geht auf erhebliche Einsparungspotenziale bei den Trans-
portkosten (einschlielRlich Treibstoffersparnissen bei einer besser ausgebauten StraReninfra-

struktur) zurdck.

e Die Beschaftigung — also der Faktor Arbeit — profitiert am zweitstarksten von einer guten Infra-
strukturverfigbarkeit. Der Effekt erreicht damit nahezu das gleiche Ausmals wie die Ersparnisse

beim Faktor Vorleistungen.

e  Der Faktor Kapital profitiert in einem vergleichsweise geringen AusmalR. Allerdings ist bei diesem
Faktor eine Vorzeichenumkehr seit der ersten Halfte der neunziger Jahre des letzten Jahrhunderts
zu beobachten. Dies bedeutet, dass Investitionen in die StraReninfrastruktur im Durchschnitt kein
Crowding-out (Verdrangung) anderer Investitionskategorien mehr hervorrufen. Es besteht gegen-
wartig also keine , Investitionskonkurrenz” zwischen Investitionen in die Stralle und anderen Inves-
titionsprogrammen. Diesem Befund kommt im Hinblick auf die in einem enormen Umfang bend-
tigten Investitionsmittel im Zuge der Transformation des Energiesystems eine besondere Bedeu-

tung zu.

5 Vorleistungen bzw. Intermediargiter im Produktionsprozess umfassen Rohstoffe und Energietréger, wie zum Beispiel Eisen-
erz und Erdgas, und reichen bis hin zu Computerchips, die in Datenverarbeitungsanlagen eingebaut werden.



Detailbetrachtung: Langfristiger Beschéaftigungseffekt

Der Ausbau des StralRenkapitalstocks bewirkt durch den produktivitdtssteigernden und somit kosten-
senkenden Effekt beim Produktionsfaktor Arbeit — konkret unter anderem durch ein verbessertes
Matching von Arbeitsangebot und Arbeitsnachfrage und eine bessere Vereinbarkeit von beruflichem
und sozialem Engagement der Erwerbspersonen infolge kiirzerer Fahrzeitdistanzen — eine Ausweitung
der Beschaftigung. Eine Ausweitung des Kapitalstocks um 1% fihrt dementsprechend zu einer Auswei-

tung der Beschaftigung um 0,039%.
Der optimale Strallenkapitalstock

Darilber hinaus zeigt eine spezielle Modellauswertung, dass der ,produktive (mobilitdtsfordernde) Teil”
des StraRenkapitalstocks derzeit relativ nah an seinem Optimum liegt. Bei dieser Berechnung wurden
alle Investitionen beziehungsweise Kapitalbestdnde ausgeblendet, die keine unmittelbare Auswirkung
auf die mobilitdtsbezogene Leistungsfahigkeit der StralRe haben, beispielsweise (die Aufstellung von)
Larmschutzwande(n)e. Dementsprechend besteht derzeit kein flachendeckender Nachholbedarf in Be-
zug auf den Gesamtausbaustand der StraReninfrastruktur in Osterreich. Vielmehr sind Investitionen vor
allem flr den Erhalt eines gut gepflegten StralRennetzes und dessen Instandsetzung, wo erforderlich,
notwendig. Unter diesem Aspekt nehmen Bricken- und Mauerbauwerke eine besondere Bedeutung
ein. Abhdngig von der Konstruktion und dem Material kénnen Brickentragwerke bis zu 130 Jahre lang
genutzt werden, wobei in dieser Zeit die Briicke durchschnittlich ein- bis zweimal einer kostenintensiven
Generalsanierung unterzogen werden muss’. In Osterreich werden knapp 19.000 Briickenbauwerke
gezahlts, die teilweise ansonsten abgeschnittene Gebiete mit den Hauptverkehrsadern verbinden. Bei
der letzten Zustandsiberprifung haben etwa 66% der Brlicken die Note Gut bis Sehr gut, etwa 30% die
Note Ausreichend und der Rest die Note Mangelhaft oder sogar Schlecht bekommen. Die Halfte der
Briickenbauwerke (mit bekanntem Baujahr) sind bereits 40 Jahre alt oder é&lter. Hier zeigt sich das

kommende Instandhaltungserfordernis besonders deutlich.

6 Es sei denn, die Existenz von Ldrmschutzwdnden an einem bestimmten Streckenabschnitt wirde héhere durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeiten erlauben. Solche indirekten Effekte wurden an dieser Stelle nicht bertcksichtigt.

7 Landesrechnungshof Salzburg (2013): Bauliche Erhaltung von LandesstraRen.

8 Basierend auf aktuellen Daten von den Landern Burgenland, Niederosterreich, Steiermark, Vorarlberg und Wien und alteren
Daten flr die Bundesldander Karnten (2015), Oberdsterreich (2018), Salzburg (2011) und Tirol (2012).



Ausbaunotwendigkeiten ergeben sich vor allem in dynamisch wachsenden Rdumen — ohne entspre-
chende Investitionen wirden dort die sich aus einer besseren Erreichbarkeit auf der Stral3e ergebenden,

substanziellen Beschaftigungs- und Einkommenspotenziale nicht realisiert werden.

In der Vergangenheit war wahrend verschiedener Perioden wiederholt ein deutliches Auseinanderklaf-
fen zwischen der tatsdchlichen Ausstattung mit StraBeninfrastruktur und der optimalen Ausstattung zu
beobachten. Ob sich dieses Phanomen wiederholt und die tatsachliche Ausstattung hinter der erforder-
lichen Ausstattung erheblich zurlckbleibt, hdngt insbesondere vom Wachstum der heimischen Wirt-
schaftsleistung, dem Grad der Arbeitsteilung und der Arbeitsorganisation (unter anderem z.B. Tele-
work/Home Office) ab. Um solchen Infrastrukturengpassen vorzubeugen, wird sich der Fokus in den
kommenden Dekaden immer starker vom Neubau Uber die weitere Ertiichtigung bis hin zum bestméog-

lichen Erhalt der bestehenden StraReninfrastruktur verschieben.?

Dennoch sind in Anbetracht der (abschreibungsbedingten) realen Kapitalstockverluste der jiingeren
Vergangenheit erhebliche (finanzielle) Anstrengungen erforderlich, um auch zukinftig einen hohen Pro-
duktivitatsbeitrag der StralReninfrastruktur zu gewahrleisten: In Abhéangigkeit von den zuklnftigen
Wohlstandszielvorstellungen der dsterreichischen Gesellschaft sind neben der Erhaltung des Kapital-
stocks betrachtliche (weitere) Investitionen in den Bereichen Sicherheit des StraRenverkehrs, Dekarbo-
nisierung und Digitalisierung vorzunehmen, um die StralRe fur zukinftige Anforderungen an die

personen- und glterbezogene Mobilitat fit zu halten.
Kurzfristige Effekte von Investitionen in die StraBeninfrastruktur

Die Errichtung von Verkehrsinfrastruktur im Allgemeinen — nicht nur der StralRe im Speziellen — erfolgt
unter der priméren Zielsetzung, Mobilitat zu ermdéglichen und zu erleichtern. Die betreffenden ékono-
mischen Effekte entstehen wahrend der Betriebsphase Ublicherweise Gber sehr lange Zeitraume hin-
weg. Im Gegensatz dazu l6sen die Investitionen in die StrafReninfrastruktur auch bereits wahrend der
Bauphase Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte sowie darauf bezogene fiskalische Wirkungen
aus. Dieser sogenannte ,06konomische FulRabdruck“wo ist nicht der Hauptgegenstand der vorliegenden

Untersuchung. Dennoch wurden ergdanzend in einer separaten Analyse mittels eines (multiregionalen)

9 Angedeutet wird der notwendige Fokuswechsel auf den Erhalt der vorhandenen StraReninfrastruktur zum Beispiel in einem
aktuellen Bericht vom Rechnungshof Oberdsterreich (2021), in welchem festgehalten wird, dass , die Budgets fiir die Erhaltung
der Landesstrafsen véllig unzureichend sind und sich deren Substanz massiv verschlechtert.”

10 Okonomischer FuRabdruck” ist eine eingetragene Marke des Cognion Forschungsverbunds/Economica Instituts (Register-
nummer 290.601/0OPA sowie 302016225493/DPMA).



Input-Output-Modells am internationalen state-of-the-art die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen allein

der laufenden Erhaltungsinvestitionen bestimmt.

Ausgehend von einem (vorlaufigen) Investitionsvolumen von 572,5 Mio. Euro fiir die Stralenerhaltung
im Jahr 2019 wurde insgesamt eine Bruttowertschopfung (direkt und multiplikativ) in Hohe von 487
Mio. Euro ausgeldst. Durch die Erhaltungsmallnahmen wurden kurzfristig — also wahrend der Umset-
zungsphase —7.946 Beschaftigungsverhéltnisse gesichert oder geschaffen. Die mit der StraRenerhaltung
verbundenen wirtschaftlichen Aktivitaten l6sten einen fiskalischen Effekt in Hohe von 305 Mio. Euro
aus, welcher in seiner GroRenordnung die gesamten Einnahmen aus Importzollen im Jahr 2019 Uber-
steigt. Die fiskalische Umwegrentabilitdt der Bruttoinvestitionen in die StralReninfrastruktur liegt damit

bei Gber 50%.



1 Einleitung

Die StraRe tragt die Hauptlast des Verkehrs. In Personenkilometern gerechnet fungiert sie im Modal
Split der Personenverkehrsleistung als der weitaus bedeutendste Verkehrstrager, wobei sie nicht nur
den motorisierten Individualverkehr, sondern auch den 6ffentlichen Stralenpersonenverkehr sowie
den nicht-motorisierten Verkehr (insbesondere den Radverkehr) aufnimmt. Ein dhnliches Bild bietet sich
nach Tonnenkilometern gerechnet im Guterverkehr — auch hier liegt die StraSe deutlich vor dem

Schienengtiterverkehr und der Binnenschifffahrt.

Ihre nahezu ubiquitdre Prdasenz macht die Stralle zum buchstablich nachstliegenden Verkehrstrager,
dessen selbstverstandliche Verflgbarkeit ihre volkswirtschaftliche Bedeutung jedoch nur allzu leicht aus
dem Bewusstsein treten ldsst. Vor diesem Hintergrund zielt das Projekt auf die Erfassung der volks-
wirtschaftlichen Bedeutung des Osterreichischen StraRennetzes. Betrachtet wird die StralRe dabei aus
einer spezifischen Perspektive, namlich als integraler Teil der Verkehrsinfrastruktur und in dieser Funk-
tion als Produktionsfaktor. Die vielféltigen anderen Funktionen der StraRe bleiben hierbei unberick-
sichtigt. Dementsprechend steht die Bedeutung der StralRe fir die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit und

Wettbewerbsfahigkeit des Standortes im Mittelpunkt der Analyse.

2 Bedeutung der StraBe in Osterreich

Die Stralle ist ein wichtiger Produktionsfaktor in der dsterreichischen Wirtschaft und ermoglicht nicht
nur die individuelle Mobilitat, sondern auch den Guterverkehr und den Fahrgasttransportit. Ohne ein
gut ausgebautes StralRennetz und die damit einhergehende Anbindung der einzelnen Produktions-
statten, Wohnorte und Dienstleistungsanbieter ware die Leistungsfahigkeit der wirtschaftlichen Akteure
und damit der gesamten Volkswirtschaft erheblich eingeschréankt. Um diese abstrakte Bedeutung der
StraRe besser begreiflich zu machen steht vor allem die Bedeutung der StraRe flr die wirtschaftliche

Leistungsfahigkeit und Wettbewerbsfahigkeit des Standorts im Mittelpunkt dieser Studie.

Ein Blick auf den Modal Split des Guterverkehrs im Jahr 2020 zeigt, welche aulRerordentlich grolRe Be-
deutung der Verkehrstrédger allein fir den Transport von Gltern einnimmt: Gemessen in transportierten

Tonnen erméglicht die StraRe knapp 84% des Giitertransports in Osterreich. Weil die StraRe vor der

11 Jber 60% der beférderten Personen benutzen straBengebundene 6ffentliche Verkehrsmittel (Busse).



Schiene, dem Wassertransport und der Luftfahrt die besten und kleinteiligsten Anschlussmoglichkeiten
bietet, ist sie naturgemaR auch am stérksten bei der Uberwindung der sogenannten , first mile” und
»last mile” belastet, wahrend sich fiir den Gitertransport Uber weite Strecken auch die Schiene be-
wahrt. Daher zeigt sich unter BerUcksichtigung der zurlickgelegten Strecke, also gemessen in Tonnen-
kilometern, eine leichte Verschiebung von der StralRe zur Schiene: Im Jahr 2020 betrédgt der Strallen-

anteil der Transportleistung (in Tonnenkilometern) 70,3%.

ABBILDUNG 1: MODAL SPLIT DES GUTERVERKEHRS IN OSTERREICH (2020)

Transportaufkommen in Tonnen Transportleistung in Tonnenkilometern

Donau  Lyftfahrt Donau

1}25% .2‘.15% -

- 0.03% \
Stralke (auslandische
Fahrzeuge)
28% Stralie
{auslandische
Fahrzeuge)
45%
StraRenanteil: 3,9% Stralenanteil: 70,3%

Quelle: Statistik Austria, Economica. Anmerkung: ohne Rohrleitungen.

Das erste Pandemiejahr (2020) wirkte sich im Vergleich zum Vorjahr auch auf die Stralenbelastung aus.
Das Transportaufkommen auf der StraRRe sank im Vergleich zum Vorjahr um 7,7% was auch bedingt
durch den relativ starken Riickgang auslandischer Guterkraftfahrzeuge (-8,5%) erklart werden kann. Die

Transportleistung in Tonnenkilometern nahm auf der Stralke um 3,9% ab.

Die Entwicklung der Verteilung des GUtertransports nach Verkehrstrager (vgl. Abbildung 2) weist neben
der Uberragenden Bedeutung der StrafRe zusatzlich darauf hin, dass diese in den letzten Jahren sogar
immer weiter angestiegen ist. Bei den transportierten Tonnen gibt es einen leichten Aufwartstrend von
83% auf 84% des Gesamtaufkommens. In der Transportleistung jedoch ist die Steigerung des Anteils der

Stralle wesentlich hoher. Hier stieg der Anteil zwischen 2017 und 2020 um 3%. Dies zeigt bereits, dass
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die Belastung, die der Verkehrstrager Stralle zu tragen hat, erstens sehr hoch ist und zweitens Uber die

Jahre weiter zunimmt.

ABBILDUNG 2: MODAL SPLIT GUTERVERKEHR IN OSTERREICH (2017-2020)

Tonnen Tonnenkilometer

10 1Cy 17 1‘7 0, 0, 0,

100%  m—iem . . . 100% 3% 2% 2% 2%
90% 16% 15% 14% 15% 90%

29% 28% 28%

80% 80%  30%
70% 70%
60% 60%
50% 50%
40% 40%
30% 30%
20% 20%
10% 10%
0% 0%

2017 2018 2019 2020 2017 2018 2019 2020

Hl Strafle ' Schiene W Binnenschiffahrt B Stralle = Schiene M Binnenschiffahrt

Quelle: Statistik Austria, Economica.

Eine weitere Funktion neben dem Gitertransport hat die Stralle auch im Personenverkehr. In Abbildung
3 wird ersichtlich, dass die StraBe sowohl bei den in 6ffentlichen Verkehrsmitteln beforderten Personen
als auch im gesamten Individualverkehr den mit Abstand grofSten Anteil einnimmt. Wahrend die un-
mittelbare Bedeutung des GUtertransports flr das Funktionieren der Wertschépfungsketten und damit
als Getriebe der Wirtschaft auf der Hand liegt, so ist der Faktor Humankapital mindestens genauso
wichtig fir eine funktionierende Marktwirtschaft. Der tagliche Pendelverkehr, die Erreichbarkeit von
Dienstleistungsanbietern aber auch die Interaktion zwischen den wirtschaftlichen Akteuren werden, wie

in der Abbildung ersichtlich, gro3teils erst durch die StralRe ermdglicht.

Zusammenfassend zeigt diese erste Darstellung der Bedeutung der StralRe wie wichtig das Strallennetz

fir das Funktionieren der Wirtschaft ist und weist darauf hin, dass die Belastung auf das bestehende
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Netz (den StraRenkapitalstock) in den letzten Jahren sogar weiter gestiegen ist. Im Umkehrschluss
konnte sich daher ein unterentwickeltes, an den Bedarf der Akteure nicht mehr angepasstes Strallen-

netz, Uberproportional negativ auswirken.

ABBILDUNG 3: MODAL SPLIT PERSONENVERKEHR (2019)

Befdrderte Personen 2019 Modal Split Individualverkehr
Personenkilometer (2019)
-~ Luftfahrt
schifffahrt Vi 3,53% Eisenbahn;

12,9%

Y

0,14%

Quelle: WKO, Eurostat, Economica.

3 Das StraBennetz in Osterreich

Far die Untersuchung der volkswirtschaftlichen Wirkung eines gut ausgebauten StralRennetzes — dem
StraRenkapitalstock — mussen in einem ersten Schritt Schatzungen zum Bestand angestellt werden. Das
vorliegende Kapitel behandelt deswegen die Lange des StraRennetzes in Osterreich sowie die jahrlichen

Investitionen in die Strale, also die ,,Zuflisse” zum Strallenbestand.

3.1 StraBenlange

Im Jahr 2021 betrug die Lange des gesamten Osterreichischen Stralennetzes knapp 128.000 Kilometer.

Der Groliteil der StralRenldnge entféllt auf Gemeindestrallen (71,8%). 26,4% sind Landesstrallen (B und
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L)2 und die restlichen 2% entfallen auf Autobahnen und SchnellstraRen. Uber den Zeitraum 2010 bis
2021 stieg der Anteil der GemeindestraBen um 4,3 Prozentpunkte. Die Straleninfrastruktur zeigt im
Zeitverlauf also eine Uberproportionale Zunahme an niederrangigen StraBen im Vergleich zum restli-

chen StraBennetz.

ABBILDUNG 4: LANGE DES STRARENNETZES IN OSTERREICH (2011 -2021)

160.000
140.000 1.749

L

120.000 10.253

100.000 ] 28.555
80.000
60.000
40.000

20.000 16
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

B Gemeindestrallen W Landesstrallen L LandesstraRen B

SchnellstraRen W Autobahnen

Quelle: BMK, Economica.

Zwischen dem Jahr 2010 und 2021 erhohte sich die Netzlange um Uber 16%. Seit dem Hochststand bei
der StraRenlange im Jahr 2017 mit Uber 138.000 Kilometern ging die Stralenlange wieder zurlck.
Schwankungen in der StralRenlange entstehen zum Beispiel durch StralRenriickbau zum Zweck der Re-

naturierung, im Zuge der Verkehrsberuhigung oder der Umwandlung in Fahrradwege.

12 Seit dem 1. April 2002 sind alle BundesstraRen (exkl. Autobahnen oder Schnellstralen) an die Lander Gbertragen. Ab diesem
Zeitpunkt gilt fir diese StraRen die Bezeichnung LandesstraRen B. Zu unterscheiden sind davon die Landesstrallen L, welche
seit ihrer Errichtung der Landesverwaltung unterstellt sind. (Rechnungshofbericht: ,Verlanderung der Bundesstralen®,
2014/3)
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3.2 Investitionen

Die Errichtung und Erhaltung des StraBennetzes ist eine gemeinschaftliche Aufgabe von Bund, Landern
und Gemeinden. In die Verwaltungsverantwortung des Bundes fallt das hochstrangige StralRennetz:
Autobahn und Schnellbahnen. LandesstralRen B und L werden von den Landern verwaltet und Gemein-

destralRen fallen in das Zustandigkeitsgebiet der einzelnen Gemeinden.

Fir den Bund wickelt die ASFINAG die Erhaltung und den Bau von Autobahnen und SchnellstraRen in
Osterreich ab. Neben diesen Aufgaben (ibernimmt sie auRerdem die Organisation des Winterdienstes,
die Reinigung von Rastpldtzen, den Bau von Larmschutzwanden und weitere, mit dem Betrieb der Auto-
bahnen und SchnellstraRen verbundene Tatigkeiten. Die Gesamtsumme des Bauprogramms im Jahr
2020 betrug laut ASFINAG 1,074 Mrd. Euro. Abbildung 5 zeigt die Entwicklung der Investitionstatigkeit
der ASFINAG (laufende Preise) getrennt nach den drei Teilbereichen Neubau- und Erweiterungsmali-
nahmen, Investitionen in die IT (z.B. Abwicklung der Bemautung) sowie Neubau von Hochbauten und
die bauliche Erhaltung von Autobahnen und SchnellstralRen. Der Anteil der baulichen Erhaltung liegt
zwischen 2011 und 2021 zwischen 46% und 57%. Insgesamt Uberstieg allein die bauliche Erhaltung der
héchstrangingen StraRen in Osterreich die Investitionen in den Neubau und die Erweiterung des beste-

henden Strallennetzes.

ABBILDUNG 5: AUFTEILUNG GESAMTINVESTITIONEN ASFINAG
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Dieser Zusammenhang macht bereits deutlich, dass nicht nur die reine Quantitat an Stralenkilometern,
sondern auch die qualitative Erhaltung des bestehenden Netzes hohen finanziellen Einsatz erfordert.
Dieser sorgt jedoch dafiir, dass das StraRennetz nicht nur fir Privatpersonen, sondern auch fiir den

Guterverkehr einsatzfahig bleibt und damit einen effektiven Produktionsfaktor darstellen kann.

ABBILDUNG 6: NEUBAUINVESTITIONEN NACH VERKEHRSFUNKTION
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Quelle: ASFINAG, Economica. Anmerkung: 2021* = vorldufige Werte

Die Aufteilung nach Investitionsgruppen in der Kategorie Neubau- und ErweiterungsmaRnahmen (vgl.
Abbildung 6) zeigt bereits, dass nicht jeder Euro, der in das Netz investiert wird, unmittelbar die Erreich-
barkeit zwischen zwei geografischen Punkten verbessert bzw. erhalt. Larmschutzwande oder zum Bei-
spiel auch IT-Systeme flr die Bemautung sind zwar ebenso wichtige Bestandteile des Systems die der
Nachhaltigkeit (Emissionsverminderung und dadurch erhéhte Akzeptanz der Anrainer/innen bzw. finan-
zielle Erhaltung des StraBennetzes) dienen, missen aber flr die spatere Schatzung des (produktiven)
StraRenkapitalstocks von Investitionen getrennt werden, welche die Kernaufgabe (also Erleichterung
der Beforderung von Personen und Waren) erfiillen (die also die effektive StralRenldnge betreffen).
Nachfolgend wird der Begriff der ,produktiven” Investitionen bzw. des Kapitalstocks verwendet, der

sich nur auf Bestandteile der StralRe beziehen, die diese Kernaufgabe erfillen.
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Fir die Bundesstrallen konnte der durchschnittliche Anteil der produktiven Neubau- und Erhaltungs-
malknahmen fir die Jahre fir die Daten zu den einzelnen Investitionskategorien vorlagen (2011 bis
2020) berechnet werden (durchschnittlich 69,2%). Dieser bildete die Grundlage fiir die Schatzung der

produktiven Investitionsanteile vor 2011,

Daten zu den Investitionen in das LandesstralRennetz konnten fir die jingere Vergangenheit (teilweise
zurick bis zum Jahr 2000) gesammelt werden und mithilfe von Schatzungen der Ladnder zum Anteil des
produktiven Anteils fir die Berechnung der produktiven Investitionen in Landesstralen (B und L) an-
gepasst werden. Datenlicken wurden mithilfe von Durchschnittswerten erganzt, um eine vollstdndige

Zeitreihe der LandesstralReninvestitionen zwischen dem Jahr 2000 und dem Jahr 2021 zu erhalten.

Nach Angaben der Lander betrug der produktive Investitionsanteil durchschnittlich zwischen 92% und
63%. Investitionsvolumen der Lander vor dem Jahr 2000 wurden mithilfe der Entwicklung der Gesamt-

stralRenldange der LandesstraRen (L) (Eurostat) rlickwirkend bis zum Jahr 1971 approximiert.

Die Summe der produktiven Bundes- und LandesstraReninvestitionen in Osterreich ist in Abbildung 7 zu
sehen. Fur das Jahr 2020 werden die Investitionen auf 1,44 Mrd. Euro geschéatzt (laufende Preise).
Anhand des Baukostenindex mit der Preisbasis 2015 (Statistik Austria) wurden die nominalen Ausgaben
flr den produktiven Strallenbau in reale Gréfen umgerechnet. Die orangene Linie zeigt, dass die Hoch-
zeit der realen Investitionen in den StraBenbau (Bundes- und LandesstraRen) in den 70er- und 80er-
Jahren lag. Nach einem Rickgang der Investitionen bis zum ersten Tiefpunkt im Jahr 1996 mit 1,16 Mrd.
Euro wurden die Investitionen nochmals erh6ht und erreichten im Jahr 2004 eine weitere, jedoch nied-
rigere Spitze. Nach der folgenden kontinuierlichen Abnahme der Investitionen bis zum Tiefpunkt 2011
und 2012 erholten sich die Gesamtinvestitionen wieder und fluktuieren bis heute um 1,2 Mrd. Euro pro

Jahr.

Weil die Hohe der Staatsausgaben, in diesem Fall der Teil fir den produktiven StraRenbau, auch von der
allgemeinen wirtschaftlichen Lage im Land — also auch den verflgbaren Mitteln — abhdngen, ist eine
Betrachtung der Investitionen als Anteil der Wirtschaftskraft (in diesem Fall der Bruttowertschépfung)
natzlich. Diese ermoglicht es namlich festzustellen, ob Investitionen in den StralRenbau relativ an

Stellenwert zu- oder abgenommen haben.

13 Daten zu Investitionen in den StraBenbau von Bundesstraen vor dem Jahr 2007 sind im WIFO-WeiRbuch zum Thema
Verkehrsinfrastruktur zu finden.

14 Die Bundeshauptstadt Wien ist in diesem Kontext ein Spezialfall, weil es in diesem Bundesland keine Landesstralken (B oder
L) gibt. Stattdessen wurden in diesem Fall alle GemeindestraRen fir die Berechnung herangezogen.
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ABBILDUNG 7: INVESTITIONEN IN DIE STRARENINFRASTRUKTUR (BUNDES- UND LANDESSTRAREN), BASISJIAHR 2015
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ABBILDUNG 8: INVESTITIONEN IN DIE STRARENINFRASTRUKTUR ALS ANTEIL AN DER BRUTTOWERTSCHOPFUNG
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Abbildung 8 zeigt die Entwicklung der Investitionen in den produktiven Stralsenbau als Anteil an der
gesamten Bruttowertschdpfung. Die Entwicklung des Anteils relativiert die Entwicklung der absoluten
realen Investitionen in Abbildung 7. Die Investitionen in das StralRennetz stiegen zwischen 1995 und
2004 (von knapp 0,6% auf knapp 0,7%), sanken danach allerdings wieder stark ab und pendeln sich ab
2010 bei etwa 0,4% der BWS ein. Anders als zuvor ist nun der Tiefpunkt der Investitionen in den Jahren
2011 und 2012 sehr viel geringer als der erste Einbruch in den Jahren 1995/1996. Dies zeigt, dass der

relative Stellenwert der StraReninvestitionen Uber die letzten 20 Jahre kontinuierlich abgenommen hat.

4 Methode und Modell

Die wirtschaftliche Bedeutung eines gut ausgebauten und reibungslos funktionierenden Strallennetzes
kann mit verschiedenen Methoden analysiert werden. Diese mussen je nachdem welcher Aspekt der

StraRe im Fokus der Fragestellung steht abgestimmt werden.

4.1 Kostenfunktionsmodell

Im Mittelpunkt dieser Studie steht der Beitrag der StralRe fir die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit und
die Wettbewerbsfihigkeit des Wirtschaftsstandortes Osterreich. Genauer geht es darum herauszu-
finden, welche kostensenkenden Effekte die StraRe fir alle anderen Produktionsfaktoren (wie zum Bei-
spiel Beschaftigte oder privates Kapital) haben, die zustande kommen, weil die StralRe die Zusammen-

arbeit der Akteure stark vereinfacht (also Kosten der Unternehmen senken kann).

Ein einfaches Gedankenspiel zeigt, wie die Stralle diese kostensenkenden Effekte bewirkt: Gabe es zwi-
schen einem Landwirtschaftsbetrieb und einem Lebensmittelproduzenten keine direkte (oder nur eine
schlechte) Verkehrsverbindung (z.B. Feldwege), wére der Transport fir die Weiterbearbeitung der Le-
bensmittel kosten- und zeitintensiv, méglicherweise sogar mit Verlusten oder QualitdtseinbufRen bei
den Produkten verbunden. In einer Situation, in der eine StralRe die beiden Akteure direkt miteinander
verbindet (oder auch die Fahrzeit durch ein hoherrangiges Stralennetz stark reduziert wird), kann der
Urproduzent seine Produkte schneller und effizienter liefern/abholen lassen und damit Produktivitats-

gewinne realisieren.

In der Realitat kann diese Logik auch auf die Verbesserung der Strallenqualitdt angewandt werden: Ein
gut gepflegtes StralRennetz reduziert die Transportkosten starker als ein marodes StraBennetz. Dieser

Effekt geht beispielsweise auf erhohte Instandhaltungskosten bei Fahrzeugen, die auf schlechteren Stra-
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Ren hoheren Belastungen ausgesetzt sind, oder auf einen erhdhten Treibstoffverbrauch (insbesondere
infolge von Stauzeiten) fir Fahrzeuge zurilck. Letztere wiederum sind nicht nur das Ergebnis von
Kapazitatsengpassen, sondern auch von erhohten Unfallwahrscheinlichkeiten auf einem suboptimal
ausgebauten Strallennetz. Dadurch geht von der StralRenqualitat auch eine Wirkung auf die Tourismus-
wirtschaft aus, die von der Modernitatswahrnehmung einer Destination bis zu ihrer Erreichbarkeit
reicht, mit entsprechenden Auswirkungen auf die Attraktivitdt eines Reisezieles. Hinzu kommen be-
stimmte, Ublicherweise weniger beachtete Kostenaspekte. Beispielsweise nimmt der Aufwand fir den
Winterdienst zu, wenn StraBenschdden wie beispielsweise Spurrinnen oder Schlaglécher die mechani-

sche Schneerdumung erschweren, sodass der Bedarf an zusatzlichem Taumitteleinsatz steigt.

Insgesamt sind flr die Wirkung auf die Gesamtwirtschaft also sowohl quantitative als auch qualitative

Dimensionen des StraRennetzes von Bedeutung?s.

Fir die methodische Umsetzung und Schatzung der kostensenkenden Effekte der StralRe wird ein soge-
nanntes Kostenfunktionsmodell verwendet. Das Modell berechnet die Elastizitat der Produktionskosten
in Bezug auf das StraRenkapital. Die Elastizitat gibt an, um wie viel sich die Produktionskosten verringern,
wenn der Bestand an StraReninfrastruktur um 1% zunimmti. Eine bessere Ausstattung mit
StraBeninfrastruktur ermoglicht einer Volkswirtschaft somit das gleiche AusstoRniveau (Produktions-
mengen) zu geringeren Faktorkosten. Ein geringerer Faktoreinsatz pro Milliarde Wirtschaftsleistung ist

nicht nur 6konomisch, sondern auch 6kologisch vorteilhaft.

Die produktivitdtserhéhenden und damit kostensparenden Effekte kbnnen in weiterer Folge auch lang-
fristige Beschaftigungseffekte mit sich bringen. Denn wirkt sich zum Beispiel ein besseres Stralennetz
kostensenkend auf den Faktor Arbeit aus, so reduzieren sich die Lohnkosten fir die Unternehmen,
welche nun mit den eingesparten Aufwendungen weitere Beschéftigte anstellen kénnen, um den Out-

put zu steigern, ohne die Lohnsumme auszuweiten.

15 Diese beiden Dimensionen lassen sich nicht unabhangig voneinander betrachten: Eine Gberlang aufgeschobene Investition
in die Erhaltung der Qualitat der Straleninfrastruktur kann im Zeitablauf enorme Auswirkungen bis hin zu einem
Komplettausfall des betroffenen StralRen- bzw. Brickenabschnitts haben. Dies wiederum kann die quantitative Verfligharkeit
der StraReninfrastruktur beeinflussen und aufgrund von geografischen Gegebenheiten weitreichende Folgen fir die
Erreichbarkeit ansonsten gut angebundener Orte haben. Ein Beispiel aus Osterreich ist die Donaubriicke Mauthausen, die im
Falle einer korrosionsbedingten Totalsperre die Anbindung der Stadtgemeinde Perg stark einschranken wiirde und damit u.a.
die Produktionsabldufe ansdssiger Unternehmen malgeblich beeintrachtigen wiirde. Beispiele aus Deutschland sind die
Teilsperre der Rheinbricke Leverkusen und die damit verbundenen Schwerverkehrsbeschrankungen auf dem nérdlichen
Kolner Autobahnring (A1) sowie die Vollsperre des Bauwerkes Rahmede (A45). In beiden Féllen dauert die Errichtung von
Ersatzneubauten mehrere Jahre, was enorme volkswirtschaftliche Verluste nach sich zieht.

16 Eck et al (2015): Offentliche Infrastrukturinvestitionen: Entwicklung, Bestimmungsfaktoren und Wachstumswirkungen, ifo
Dresden 72, S. 72ff
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4.2 Input-Output-Analyse

Ein zweiter Fokus der Studie liegt auf der Ermittlung der kurzfristigen wirtschaftlichen Effekte der Inves-
titionen in die Erhaltungsmalnahmen des produktiven StrafRenteils. Daflir bietet sich die Verwendung
eines Input-Output-Modells an, welches die wirtschaftlichen Verflechtungen zwischen verschiedenen
Wirtschaftszweigen darstellt. So kann bei einer Investition in die StraBenerhaltung (umgesetzt im Bau-
sektor) zum Beispiel nachvollzogen werden, welche und wie viele Vorleistungen dieser Sektor aus an-

deren Sektoren bezieht, um den Auftrag erfillen zu kénnen.

4.2.1 Wertschopfungseffekte

Dieser Ansatz ermoglicht die Ermittlung der durch den gewdhnlichen Geschiftsbetrieb erzielten

gesamtwirtschaftlichen Beitrage der Branche zur Wertschépfung im Inland. Hierbei wird zwischen drei

verschiedenen Effekttypen unterschieden. Es sind dies

e der direkte Wertschépfungseffekt (Wertschdpfung im Bausektor selbst),

e dersich aus Liefer- und Leistungsbeziehungen ableitende indirekte Wertschopfungseffekt (Wert-
schopfung bei den Vorleistern des Bausektors) und

e der aus der Einkommensverwendung resultierende induzierte Effekt (die Lohne der Beschéftigten
werden zu Konsumzwecken teilweise ausgegeben, wodurch weitere Wertschépfung in Osterreich
entsteht).

Darauf aufbauend wird der Wertschépfungsmultiplikator berechnet, welcher angibt, um welchen

Faktor der totale Effekt (als Ergebnis aller direkten, indirekten und induzierten Effekte zusammen-

genommen) den urspriinglichen direkten Effekt Gbersteigt.

4.2.2 Beschiftigungseffekte

Aufbauend auf den nationalen Wertschopfungseffekten werden sodann die korrespondierenden Be-
schaftigungseffekte aus dem gewohnlichen Geschéftsbetrieb bestimmt. Wie zuvor erfolgt dies ebenfalls
nach direkten, indirekten und induzierten Effekten getrennt. Auch fir die Beschaftigung lassen sich ver-
schiedene Multiplikatoren ausweisen. Standardmalig setzt die als ,Beschaftigungsmultiplikator” be-

zeichnete MalSzahl den totalen Beschaftigungseffekt zum direkten Beschaftigungseffekt in Relation.

4.2.3 Fiskalische Effekte

Wertschopfung und Beschaftigung dienen dem Fiskus als Steuer- und Abgabensubstrate. In Verbindung
mit einer an die Modelle zur Berechnung des dkonomischen FuBabdrucks angelagerten Fiskalmatrix
lassen sich nicht nur die unmittelbar entgeltabhangigen Steuer- und Abgabeneffekte ermitteln, sondern
auch das weite Spektrum allgemeiner (zumeist indirekter) wie auch zuséatzlicher branchen- und aktivi-

tatsspezifischer Steuern und Abgaben erfassen.
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Auf diese Weise wird das Steuer- und Abgabenaufkommen, welches das mit der Branche verbundene
Wertschdpfungsnetzwerk ausldst, gesamthaft abgebildet. Allerdings bleibt sodann noch zu klaren,
welchen Empfangern in welchem Ausmal} die betreffenden Mittel tatsachlich zuflieBen. Eine entspre-
chende Schlisselung auf die Gebietskorperschaften sowie die parafiskalischen Institutionen (Sozialver-

sicherungstrager) gibt dariber Auskunft.

5 Der StraBenkapitalstock in Osterreich

Flr die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des StraRenkapitalstocks muss zuerst der Bestand das
StralRennetzes erfasst werden. Eine verbreitete Methode zur Berechnung des Kapitalstocks ist die
Lperpetual inventory” Methode, kurz PIM. Die Idee hinter der Methode ist es, den aktuell bestehenden
Kapitalstock aus einer langen Zeitreihe von Investitionen (also Neubauten bzw. Erhaltungsmalnahmen,
sprich Zufliissen zum Kapitalsock) abzuleiten. Dieser Ansatz entspringt der Uberlegung, dass die befah-
rene Stralle nach einer gewissen Nutzungsdauer stark an Qualitat einblRt (Schlaglécher, Spurrinnen
etc.) und erneuert werden muss. Fir die Berechnung des Kapitalstocks wurde angenommen, dass die
StraRe einer Abschreibungsdauer (Nutzungszeit) von 25 Jahren unterliegt, sprich spatestens nach
diesem Zeitraum erneuert werden musste. Liegt nun eine ausreichend lange Zeitreihe an Investitionen
vor, so ergibt die Summe dieser Investitionen (unter der Beriicksichtigung der jéhrlichen Abschreibung
von 4% pro Jahr = Nutzungsdauer von 25 Jahren) den aktuellen Bestand an StralRenkapital. Nach dieser
Logik mussen also Investitionsdaten fiir mindestens 25 Jahre vor dem Jahr vorhanden sein, in dem der
Kapitalstock ausgewiesen wird, da in diesem Jahr das ,alteste Stlick Stralke” im Bestand den ,letzten

4%" des damaligen Neubaus entspricht.

Die Berechnung anhand der realen Investitionen in Bundes- und LandesstralRen ergibt folgendes Bild
(vgl. Abbildung 9): Wie bereits die Analysen der Investitionen gezeigt haben, nimmt auch der Kapital-
stock immer weiter ab. Der Kapitalstock bezieht sich — wie auch die Investitionen — wiederum nur auf
den Teil der StralRe der tatsachlich befahren wird (also zum Beispiel exklusive Investitionen in Larm-
schutzwéande). Der Kapitalstock, also der Bestand von StralReninfrastruktur, lag im Jahr 1995 bei 24,78
Mrd. Euro und sank bis zum Jahr 2020 um ein Drittel auf 16,57 Mrd. Euro.
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ABBILDUNG 9: REALER KAPITALSTOCK (BASIS 2015) IN MIO. EURO
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Quelle: Economica.

Im Vergleich zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung ist die Entwicklung des Kapitalstocks ebenso unter-
durchschnittlich. Abbildung 10 zeigt die Wachstumsraten der Gesamtwirtschaft (orange, gemessen in
Bruttowertschopfung) im Vergleich zu den Wachstumsraten des StralRenkapitalstocks (rot). Die ausei-
nanderklaffenden Linien zeigen, dass bei einer gleichzeitigen Erhéhung der gesamten Wertschopfung
im Land der StralRenbestand kontinuierlich abnimmt. Unter Rucksichtnahme der bisherigen Erkennt-
nisse weist dieser Trend darauf hin, dass die StralRe in ihrer aktuellen Form durch immer hohere Anfor-
derungen (mit dem Wachstum der Wirtschaft gehen immer gréBere logistische Anforderungen einher,
auch die Gewahrleistung einer ausreichenden Arbeitskraftemobilitdt wird schwieriger, umso weniger
StraRenkapitalstock zur Verfligung steht) immer starker belastet wird. Die Vermutung liegt daher nahe,
dass die Strale als Produktionsfaktor diesen Anforderungen in der langen Frist nicht standhalten kann,

wenn die Rahmenbedingungen unverandert bleiben.
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ABBILDUNG 10: ENTWICKLUNG DES STRARENKAPITALSTOCK UND DER GESAMTWIRTSCHAFT SEIT 1995
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6 Ergebnisse

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Bedeutung der Strale fur die Osterreichische Wirtschaft darge-
stellt. Einerseits wird anhand des Kostenfunktionsmodells der langfristige kostensenkende Effekt durch
das Vorhandensein der StraReninfrastruktur beleuchtet, andererseits wird der kurzfristige Effekt (ent-
standen durch Bauaktivitdten wegen Erhaltungsmafnahmen) anhand der Anwendung eines Input-

Output-Modells behandelt.

6.1 Kostenfunktionsmodell (Langfristige Effekte)

Uber das Kostenfunktionsmodell werden Elastizitaten berechnet. Die Elastizitat gibt an, um wie viel sich
die Produktionskosten anderer Faktoren verringern, wenn der Bestand an Stralleninfrastruktur
(StraBenkapitalstock) um 1% zunimmt. Im Modell werden die Lohnkosten, die Kosten fir Intermediar-
glter (also Vorleistungen) und Kapitalkosten bertcksichtigt. Eine Senkung der Kosten ist gleichbe-
deutend mit einer Erhohung der Produktivitat, da nun mehr Output bei gleichbleibendem Faktoreinsatz

erzeugt werden kann.

Wie Abbildung 11 zeigt, erhéht eine Investition in die StrafRe die Produktivitat heute starker als vor 20
bis 30 Jahren (der kostensenkende Effekt ist stéarker). Die Ausstattung mit StraReninfrastruktur hatte
friher einen geringeren positiven Effekt auf die Faktorkosten als heute: der Effekt einer Erhéhung des
Kapitalstocks wird mit der Zeit starker. Dies bedeutet, dass eine Investition in den StraBenkapitalstock
zu hoheren positiven Effekten fihrt als noch vor 20 oder 30 Jahren. Seit der Krise im Jahr 2008/09

fluktuiert der positive Effekt ungefdhr auf demselben Niveau.

Den starksten Effekt hat eine Erhdhung des Stralenkapitalstocks flr den Faktor Vorleistungen. Diese
werden Uberproportional durch eine Ausweitung des StraRenkapitalstocks beglinstigt. Dieses Ergebnis
entspricht der Erwartung fir diesen Produktionsfaktor, da vor allem fur Vorleistungen Transportkosten
einen wichtigen Bestandteil der Preiszusammensetzung darstellen. Diese missen, wie im Beispiel zuvor
bereits erldutert, meist zwischen zwei geografisch (weit) entfernten Akteuren beférdert werden, um im
Produktionsprozess eingesetzt werden zu kénnen. Der positive Effekt eines gut ausgebauten StralRen-

netzes ist daher fir diesen Produktionsfaktor nachvollziehbar.

Der Faktor der am zweitstarksten profitiert ist die Beschaftigung Gber die Verringerung der Lohnstick-
kosten; diese stellen ebenso einen wichtigen Faktor fur die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts

Osterreich dar. Ein um 1% héherer StraRenkapitalstock verringert die Lohnkosten um 0,20%.
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Dies ist gleichbedeutend mit einer Erhéhung der Produktivitdt des Faktors Arbeit um 0,20%. Der

geringste positive Effekt entfallt auf die Kapitalkosten selbst.

Far das Jahr 2019 zeigt sich, dass eine Erhohung des Strallenbestandes um 1% in Summe die gesamt-

wirtschaftlichen Kosten um 0,18% senkt.

ABBILDUNG 11: KOSTENELASTIZITAT DER STRARE
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Quelle: Economica.

ABBILDUNG 12: AUSWIRKUNG DER STRARE AUF LOHNKOSTEN UND BESCHAFTIGUNG
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Die kostensenkenden Effekte einer Ausweitung des Kapitalstocks um 1% fihren zu verringerten Lohn-
kosten beim Faktor Arbeit. Geringere Lohnkosten fihren wiederum zu einer erhéhten Arbeitsnachfrage

bei Unternehmen. Die daraus resultierende Beschaftigungsausweitung ist in Abbildung 12 mit der
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blauen Linie abgebildet. Im Jahr 2019 wirde eine Erhdhung des Kapitalstocks um 1% die Beschaftigung
in Osterreich daher um 0,039% erhéhen. Im Jahr 2019 entspricht dies zusatzlich 1.774 Arbeitsplatzen in
Osterreich. Anders formuliert bedeutet dies: ein rund 93.500 Euro héherer StraRenkapitalstock fiihrt
zur Entstehung eines zusatzlichen Arbeitsplatzes in der dsterreichischen Gesamtwirtschaft. Pro Million

Euro an zusatzlichen Kapitalstock entstehen also 10,7 weitere Arbeitsplatze.

Im Umkehrschluss bedeutet jedoch die Verringerung des Kapitalstocks aufgrund zu niedriger Investitio-
nenin die StralRe einen Beschéaftigungsverlust. Zwischen 2010 und 2020 hat sich der StralRenkapitalstock
in Osterreich um circa 11,36% verringert. Unter der Annahme unverdnderter Rahmenbedingungen und
dhnlicher Investitionssummen in der kommenden Dekade (ceteris paribus) wirde die Beschaftigung in
10 Jahren allein aufgrund der eingeschrankten Mobilitdt um zwischen 16.882 bis zu 22.871 Jobs sinken?7.

Pro Jahr bedeutet dies einen Verlust von 1.688 bis 2.287 Arbeitsplatzen.

Die Verringerung des StralRenkapitalstocks bei gleichzeitiger Ausweitung des StraRennetzes wahrend
desselben Zeitraumes bedeutet jedoch, dass sich die Qualitat der StralRen verschlechtert. Auszugsweise
weisen Untersuchungen zum Zustand der Stral3en in Karnten aus dem Jahr 20142 darauf hin, dass zum
Beispiel 66% der Landesstrallen B+L nur noch in die Glteklasse 3 bis 5 eingeordnet werden kénnen
(Guteklasse 3: mangelhafter Zustand; Glteklasse 5: sehr schlechter Zustand) und sich die Qualitat seit
dem Jahr 2005 weiter verschlechtert hat. Anekdotische Informationen zum Zustand der Strallen in
anderen Bundeslandern lassen darauf schlieen, dass sich die Situation im gesamten Bundesgebiet

ahnlich darstellt.

17 Die Unter- und Obergrenze des geschatzten Beschaftigungseffekts ergeben sich jeweils einmal aus der Berticksichtigung der
niedrigsten und einmal aus der Bericksichtigung der hochsten Kostenelastizitat fur Lohnkosten im Zeitraum zwischen 2010
und 2020.

18 | andesrechnungshof Karnten (2020): Erhaltung der LandesstraRen — Zustandsbeurteilung und Dringlichkeitsreihung 2003
bis 2018, LRH-GUE-4/2020. Klagenfurt.
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Aus der geschatzten Kostenfunktion lasst sich auch der optimale Einsatz der Produktionsfaktoren be-
rechnen, gegeben die Preise dieser Faktoren. Gegeben die Kapitalkosten, ldsst sich der optimale
StraRRenkapitalstock schatzen. Das Optimum ist dann erreicht, wenn die Kostenersparnis aus einem
hoheren Kapitalstock den Kapitalkosten der StralRe entspricht. Die Modellergebnisse zeigen, dass der
reale Strallenbestand bereits relativ nahe am Optimum liegt. Jedoch weist der Gber die Zeit tendenziell
sinkende Kapitalstock darauf hin, dass das derzeitige Investitionsvolumen nicht zur Erhaltung des
StraRenbestandes ausreicht. Investitionen sollten daher zumindest fir die Aufrechterhaltung des posi-
tiven Produktivitatsbeitrags gesteigert werden. Kann der StralRenkapitalstock erhalten werden, so sind

weitere Investitionen in den StraBenbestand vor dem Hintergrund

e derSicherheit,
e der Dekarbonisierung und
e der Digitalisierung

Zu betrachten.

Erhohte StralRenverkehrssicherheit dient in erster Linie dem Schutz von Menschenleben, hat jedoch
auch weitere positive Nebeneffekte wie zum Beispiel eine Verringerung von Stauzeiten oder auch

geringere Ausgaben fur ErhaltungsmaRRnahmen. Die Digitalisierung und Automatisierung im Verkehrs-
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leitsystem konnen zusatzlich Stauzeiten reduzieren und damit auch positiv zur Verringerung von

Emissionen beitragen.

6.2 Input-Output-Analyse (Okonomischer Effekt von ErhaltungsmaRnahmen)

Im folgenden Abschnitt werden die Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte sowie die fiskalischen
Effekte der StralRenerhaltung?® und somit der tatsachlich durchgefiihrten Investitionen in den Stralsen-
bau (BundesstralRen und LandesstraRen) dargestellt. Dabei werden die direkt bei den Auftragnehmern
der Investitionstatigkeit erzeugten Effekte um die durch das gesamte osterreichische Wertschopfungs-
netzwerk erzielten indirekten und indirekten Effekte erganzt. Neben der osterreichweiten Betrachtung
wurde zusatzlich eine Regionalisierung der Effekte vorgenommen. Fir die Regionalisierung wurde an-
genommen, dass die Verortung der Auftragnehmer der regionalen Verteilung der Investitionsvolumina
auf die einzelnen Bundesldnder entspricht. Die Investitionen fir BundesstralRen wurden anteilig nach

der Ldnge der verbauten BundesstraRen je Bundesland im Jahr 20192 verteilt.

Das geschatzte Investitionsvolumen fir die ErhaltungsmaRnahmen im Stralennetz (ausschlaggebend
waren dabei die “produktiven” Stralenteile) wurde fir das Jahr 2019 auf 572,5 Mio. Euro geschatzt.
Damit sind vor allem Arbeiten im Bereich der Tiefbauten und Tiefbauarbeiten (Sektor F42) verbunden.
Demnach wurde fir die Analyse angenommen, dass das gesamte Investitionsvolumen der CPA-

Kategorie F42 zuzurechnen ist.

19 Betrachtet werden nur ErhaltungsmaBnahmen fir den ,produktiven” Anteil der StraRe analog zum ,produktiven”
StralRenkapitalstock in den vorangegangenen Ausfihrungen.
20 Quelle: Statistik Strake und Verkehr (BMVIT, Janner 2020)



28

6.2.1 Bruttowertschopfungseffekt

ABBILDUNG 14: BRUTTOWERTSCHOPFUNGSEFFEKT VON STRARENERHALTUNGSMARNAHMEN IN MI0. EURO, 2019
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Quelle: Economica.

Die ErhaltungsmalRnahmen im StralRenbau im Jahr 2019 fihrten dsterreichweit zu einer totalen Brutto-
wertschopfung von 487 Mio. Euro (132,8 Mio. Euro davon fallen auf die direkten Effekte und tber 350
Mio. Euro auf die indirekten und induzierten Bruttowertschopfungseffekte). Damit ergibt sich ein sehr
hoher Wertschépfungsmultiplikator von 3,67. Dies bedeutet, dass mit jedem Euro an Brutto-
wertschdpfung, der direkt durch die Investitionen der Strallenerhaltung verbunden ist, weitere 2,67
Euro Wertschépfung tber die gesamte Vorleistungskette und den zusétzlichen Konsum in Osterreich

ausgelost werden.

Der direkte Bruttowertschopfungseffekt allein (132,8 Mio. Euro) entspricht etwa zwei Drittel des ge-
samten Sektors Herstellung von Lederwaren und Schuhen bzw. einem Viertel des gesamten Sektors
Reisebiros- und Reiseveranstalter. Der totale Effekt ist mehr als doppelt so groR wie der gesamte Sektor

(direkter Effekt) des Veterinarwesens.

Auf regionaler Ebene gliedert sich der totale Wertschopfungseffekt2: wie folgt: Der grote Anteil mit

etwa 23% bzw. 112 Mio. Euro kann Wien zugerechnet werden, gefolgt von Niederdsterreich mit 20%

21 Dje direkten Wertschopfungseffekte folgen der Regionalisierung des Investitionsvolumens (Niederdsterreich 22%, Wien:
22%, Steiermark: 14%, OberoOsterreich: 14%, Tirol: 8%, Karnten: 6%, Vorarlberg: 5%, Salzburg: 5%, Burgenland: 4%). Die
Verteilung der totalen Effekte verdandert sich anschlielend tber die unterschiedliche Verflechtung der Vorleistungen zwischen
den Bundeslandern.
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und rund 100 Mio. Euro, Oberosterreich (16%, 80 Mio. Euro) und der Steiermark (14%, 70 Mio. Euro).
Den weiteren Bundesldndern werden schlielRlich Anteile von weniger als 10% zugerechnet (Kérnten: 7%,
34 Mio. Euro; Tirol: 7%, 33 Mio. Euro; Salzburg: 4%, 21 Mio. Euro; Vorarlberg: 4%, 20 Mio. Euro;
Burgendland: 4%, 17 Mio. Euro).

6.2.2 Beschaftigungseffekt

ABBILDUNG 15: BESCHAFTIGUNGSEFFEKT VON STRARENERHALTUNGSMARNAHMEN, 2019
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Quelle: Economica.

Neben den Wertschopfungseffekten konnten durch die Erhaltungsmallnahmen im StrafRenbau im Jahr
2019 auch insgesamt 7.946 Beschaftigungsverhaltnisse geschaffen bzw. gesichert werden. Auf Ebene
der Beschaftigungseffekte umfassen die direkten Effekte rund 3.400 und die indirekten Effekte rund
3.800 Beschaftigungsverhaltnisse. Der Beschaftigungsmultiplikator, der abermals das Verhaltnis der

direkten zu den totalen Effekten darstellt, liegt hierbei bei 2,31.

Vergleichbar ist der direkte Effekt (3.433 Jobs) mit jenem des Sektors Lederwaren und Schuhe (3.792).

Der totale Effekt ist in etwa so groR wie jener des gesamten Sektors Herstellung von Textilien.

Die regionalen Anteile der Beschéftigungsverhaltnisse, die sich Uber die Investitionstatigkeit zur Erhal-
tung im StraRenverkehr im Jahr 2019 ergeben haben, unterscheiden sich leicht von jenen des totalen
Wertschopfungseffekts. Den Bundeslandern Wien und Niederdsterreich kdnnen dabei jeweils ein Vier-
tel der totalen Beschaftigungseffekte zugerechnet werden (Niederdsterreich: 2.004 Beschaftigungsver-
haltnisse, Wien: 1.955 Beschaftigungsverhaltnisse). Die weiteren Bundeslander umfassen folgende An-

teile am totalen Beschaftigungseffekt: 13% in der Steiermark (1.019), 11% in Oberosterreich (886), 9%
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in Tirol (744), 8% in Karnten (599), 4% in Salzburg (346), 3% in Vorarlberg (216) und 2% im Burgenland
(176).

6.2.2.1  Beschdftigungseffekt einer Investition in den StrafSenbau bzw. in den Kapitalstock

Anhand der Investitionen in die geschatzte Erhaltung des ,produktiven” StraRenteils (Bundes- und
LandesstraBen) kann der totale Beschaftigungseffekt berechnet werden. Umgelegt auf eine Investition
in Hohe von einer Million Euro wiirden insgesamt (fur die Dauer der Bauzeit) zusatzliche 6 Arbeitsplatze
geschaffen werden. Im Vergleich zu einer Erhohung des StraRenkapitalstocks um eine Million Euro (10
zusatzliche Beschaftigte) Ubertrifft der Effekt des groReren StralRenbestandes also jenen der Investitio-

nen.

6.2.3 Fiskalischer Effekt

Die Hohe aller Steuern und Abgaben, die die Investitionen in die StraRenerhaltung im Jahr 2019 direkt
beziehungsweise direkt den entsprechenden Auftragnehmern zugerechnet werden — also der direkte
fiskalische Effekt — betragt 141,8 Mio. Euro (siehe Abbildung 16). Inklusive der Steuern und Abgaben der
indirekten und induzierten Effekte entsteht der totale fiskalische Effekt von 305,0 Mio. Euro. Dieser
Wert ist hoher als die gesamten Einnahmen aus Z6llen (2019: 277 Mio. Euro) und entspricht etwa dem

3-fachen des Aufkommens der Werbeabgabe (106 Mio. Euro).

ABBILDUNG 16: FISKALISCHER EFFEKT VON STRARENERHALTUNGSMARNAHMEN IN Mio. EURO, 2019
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Quelle: Economica.
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Betrachtet man den fiskalischen Gesamteffekt nach Steuerarten (Abbildung 17), dann entfallt der
groRte Teil mit 135,3 Mio. Euro (45%) auf die lohnabhangigen Steuern und Abgaben, gefolgt von der
Umsatzsteuer mit 114,8 Mio. Euro (38%).

ABBILDUNG 17: FISKALISCHER EFFEKT NACH ABGABENARTEN IN MI0. EURO, 2019
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Die Steuern und Abgaben, die lber die Investitionen in die Erhaltungsmalnahmen der StraReninfra-
struktur im Jahr 2019 angefallen sind, flieRen unterschiedlichen staatlichen Ebenen zu. In Abbildung 18
wird die Aufteilung der gesamten jahrlichen Fiskalleistung zwischen den verschiedenen offentlich-recht-

lichen Korperschaften des 6sterreichischen Staats zusammenfassend dargestellt.

Aufgeschlisselt nach Gebietskorperschaften entfallt dabei der groRte Anteil, mit 130,8 Mio. Euro (43%)
auf den Bund, die Sozialversicherungstrager kdnnen Einnahmen in Hohe von 92,6 Mio. Euro (30%) ver-
buchen wahrend die Bundeslander 40,2 Mio. Euro (13%) erhalten und den Gemeinden 30,0 Mio. Euro
(10%) zuflieRen. SchlieRlich werden noch 11,4 Mio. Euro (4%) an andere Korperschaften offentlichen

Rechts (zum Beispiel Fonds oder Kammern) geleistet.
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ABBILDUNG 18: FISKALISCHER EFFEKT NACH KORPERSCHAFTEN IN MIO. EURO, 2019
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7 Schlussfolgerung

Als essenzieller Produktionsfaktor ermdoglicht Straleninfrastruktur das arbeitsteilige, physische
Zusammenwirken von geografisch verteilten Individuen und Institutionen. Das Auseinanderfallen von
Produktion einerseits und Konsum andererseits, welches in wirtschaftshistorischer Betrachtung weit-
gehend ein neuzeitliches Phanomen ist, erfordert leistungsfahige Verkehrsverbindungen zwischen
Wohnorten und Wertschdpfungszentren sowie innerhalb derselben. Neben ihrer besonderen Bedeu-
tung fUr den motorisierten und nicht-motorisierten Individualverkehr tragt die Stralleninfrastruktur
sowohl bei der Personenbeférderung durch offentliche Verkehrsmittel als auch im Gltertransport die
grolite Verkehrslast und liefert damit auch im Vergleich zu anderen Verkehrstragern den grofSten Bei-

trag fur das Funktionieren einer hochentwickelten Volkswirtschaft.

Neben kurzfristigen, konjunkturell relevanten Effekten aus der Errichtung von StraReninfrastruktur
sowie aus der Erhaltung des bestehenden StralRenkapitalstocks gehen von einem gut gepflegten

StraRennetz vorrangig langfristig wirksame, gesamtwirtschaftliche Produktivitatseffekte aus.

Die Verkehrsinfrastruktur bildet damit einen der vier Hauptpfeiler wirtschaftlicher Prosperitat neben
dem (aus)bildungsinduzierten Aufbau von Humankapital, der Verflgbarkeit von Energieinfrastruktur

sowie von Informations- und Kommunikationsinfrastruktur (insbesondere Breitbandinfrastruktur).

Unzureichende Erhaltungsinvestitionen in die bestehende StraBeninfrastruktur wirden bei Fort-
schreibung des Status quo in den nachsten zehn Jahren zu einem Verlust von 16.882 bis 22.871 Arbeits-

platzen fihren.

Es bedarf daher einer Investitionskaskade in die dsterreichische StralReninfrastruktur. Dadurch sollte
zuvorderst auf der ersten Ebene ein bestmoglicher Erhalt der bestehenden Infrastruktur angestrebt
werden, auf der zweiten Ebene Investitionen in eine qualitative Verbesserung (erhohte Verkehrs-
sicherheit, Verkehrsleitsystem) geleistet werden, auf der dritten Ebene eine quantitative Ausweitung
bestehender Infrastruktur (z. B. Erweiterungsinvestitionen, zuséatzliche Fahrspuren) umgesetzt werden
und auf der vierten Ebene der Zubau neuer Infrastruktur (z. B. Ortsumfahrungen, Neubauprojekte im

hochrangigen StralRennetz) vorgenommen werden.
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