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Beschaftigungseffekte von Verkehrsinfrastruktur-Investitio
nen 

Reinhard HALLER 

1. Einleitung 

Die Beschaftigungseffekte von Investitionen in 
die Verkehrsinfrastruktur erreichen immer wieder 
auch eine breitere Offentlichkeit. Oblicherweise 
liegt das daran, dass Projektbetreibern Anga
ben Ober die Beschaftigungswirksamkeit der von 
ihnen lancierten Projekte zur Unterstotzung ihrer 
Argumentation heranziehen, so zum Beispiel die 
ASFINAG (Kaniovski, Kratena, and Marterbau
er 2006) und die frOheren HL-AG (Grossmann, 
Helmenstein, and Skriner 2001). 

Seltener, aber trotzdem mit einer gewissen 
Regelmar..igkeit erlangt das Thema eine noch 
breitere Medienwirksamkeit: Angesichts dro
hender KonjunktureinbrOche wird regelmar..ig die 
Forderung nach zusatzlichen Investitionen in die 
Verkehrsinfrastruktur laut. Ein aktueller Fall ist in 
diesem Zusammenhang die derzeitige weltwei
te Finanzkrise. Das im Parlament beschlossene 
Konjunkturprogramm sieht in den Jahren 2009 
bis 2012 zusatzlich 700 Millionen Euro fOr den 
Bahnausbau vor (APA 2008). 

Die in den Medien vorgebrachten Angaben 
werden in vielen Fallen nicht in einen Kontext 
gestellt, der eine sachliche Einschatzung der 
prasentierten Zahlen erm6glichen wurde. Das 
erste Ziel dieses Artikels ist daher einer systema
tischere Darstellung der Beschaftigungseffekten 
von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. 
1m Anschluss daran werden fOr einen konkreten 
Teilaspekt von Beschaftigungseffekten, namlich 
die Beschaftigungseffekte beim Bau, empirische 
Ergebnisse prasentiert. Dabei wird weitgehend 
auf vorhandene Studien zurOckgegriffen, deren 
Ergebnisse in diesem Artikel in vereinheitlichter 
Form dargestellt und verglichen werden. 

Der vorliegende Artikel ist eine Zusammenfas
sung der Diplomarbeit des Autors; genauere 
Angaben k6nnen der Originalfassung der Arbeit 
entnommen werden (Haller 2005). 

2. Begriffe, Methoden und Indikatoren 

Beschaftigungseffekte k6nnen auf ganz unter
schiedliche Mechanismen zurOckgehen, deren 
relative Bedeutung von der Sichtweise, der kon
kreten Problemstellung und der zu Grunde lie
genden Theorie abhangt. DarOber hinaus sind 
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zeitliche und raumliche Aspekte zu beachten. An
hand einer grundlegenden Nomenklatur wird in 
diesem Abschnitt versucht, wesentliche Zusam
menhange in kompakter Form darzustellen. 

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur k6n
nen unter zwei fundamental unterschiedlichen 
Gesichtspunkten betrachtet werden. Einerseits 
sind sie eine - meistens staatliche - Investition, 
deren Erstellung mehr oder weniger unmittelbar 
Umsatz- und Beschaftigungseffekte hervorruft. 
Andererseits werden sie nach ihrer Fertigstellung 
ein Teil des Verkehrssystems und haben somit 
langfristig Auswirkungen auf Ausmar.. und Vertei
lung der Beschaftigung. 

Die erste Art von Effekten wird im Foigenden 
als Beschaftigungseffekt beim Bau bezeichnet. 
Baueffekte sind direkt an die Erstellung der In
frastruktur gebunden und vereb ben nach deren 
Fertigstellung relativ rasch. Sie sind in ihrer H6he 
im Wesentlichen von der Produktionstechnologie 
der am Bau beteiligten Branchen abhangig; von 
der Verkehrswirksamkeit der Infrastrukturpro
jekte; sie sind jedoch praktisch unabhangig von 
der Verkehrswirksamkeit einer Investition. 

Beschaftigungseffekte im Betrieb entstehen 
gror..teils erst nach der Projektfertigstellung und 
haben langfristigere, strukturelle Auswirkungen. 
Die empirischen Ergebnisse in diesem Artikel be
treffen ausschlier..lich die Beschaftigungseffekte 
beim Bau von Verkehrsinfrastruktur. 

Eine weitere wichtige Unterscheidung ergibt sich 
unter dem Gesichtspunkt der raumlichen Abgren
zung. Jede Mar..nahme hat einen gesamten ge
ographischen Einflussbereich, innerhalb dessen 
sie quantitativ signifikante Auswirkungen zur Fol
ge hat. Ais Gesamteffekte werden im Foigenden 
jene Beschaftigungseffekte bezeichnet, die sich 
im gesamten Einflussbereich einer Mar..nahme 
ergeben. Die Gesamteffekte mOssen aber nicht 
zwangslaufig gleichmar..ig Ober den Einflussbe
reich der Mar..nahme verteilt sein; durch Verlage
rungseffekte kann es sogar dazu kommen, dass 
bestimmte Bereiche Beschaftigungsverluste er
leiden, obwohl der Gesamteffekt positiv ist. Eine 
klare Trennung zwischen Gesamt- und Veri age
rungseffekten ist wichtig, da eine zu enge raum
liche Abgrenzung zu einer Oberschatzung der 
Gesamteffekte fOhren kann (Rietveld and Bruins
ma 1998); siehe dazu Abbildung 1. 
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Adaquate Systemabgrenzung Zu enge Systemabgrenzung reno Diese Ausgaben fUh
ren aber nicht nur bei den 
unmittelbar beauftragten 
Unternehmen zu Umsatz, 
Wertschbpfung und Be
schaftigung (in der Folge: 
direkte Effekte), sondern 
auch bei deren Zulieferern. 
Diese wiederum beziehen 
Vorleistungen von ande
ren Unternehmen. Die Be
schaftigu ngswi rku ngen, die 
von solchen Vorleistungs
verflechtungen ausgehen, 
werden im Foigenden als 
indirekte Effekte bezeich
net. 

Legende 

f� Beschaftigungs
effekt je Region 

Infrastruktur-
Tatsachlicher Gesamteffekt : ma(l,nahme 

+50 Arbeitsplatze Systemgrenze 

Scheinbarer Gesamteffekt : 
+500 Arbeitsplatze 

Abb. 1: Der Einfluss der raumlichen Abgrenzung auf das Verhaltnis zwischen Verteilungs- und 
Gesamteffekten Ein weiterer Effekt ergibt 

sich - zumindest aus Sicht 
der keynesianischen Wirtschaftstheorie - da
durch, dass die direkt und indirekt Beschaftigten 
einen (Gro�-) Teil ihres Einkommens fUr Konsum 
oder Investitionen ausgeben und so weitere Um
satze und Beschaftigung generieren. Solche Ef
fekte, die im wesentlichen dem keynesianische 
Staatsausgaben-Multiplikator entsprechen (Kahn 
1931), werden im Foigenden als induzierte Ef
fekte bezeichnet. 

Ober die Unterscheidung in raumliche Gesamt
und Verteilungseffekte hinaus stehen der Be
schattigungswirkung eines Projektes praktisch 
immer tatsachliche oder hypothetische Be
schattigungsverluste in anderen Bereichen ge
gen-Ober. Die Beschaftigungswirkung die einem 
Projekt direkt zuschreibbar ist wird im Foigenden 
als Bruttoeffekt bezeichnet; jene unter BerOck
sichtigung von Beschaftigungsverlusten in ande
ren Bereichen als Nettoeffekt. 

Ein wichtiger Aspekt bei der Unterscheidung 
in Brutto- und Nettoeffekte ist die Frage der 
Finanzierung. 1m Fall der Verkehrsinfrastruktur 
erfolgt die Finanzierung meistens aus dem 
Staatshaushalt; damit stehen Infrastrukturinve
stitionen in Konkurrenz zu anderen Staatsaus
gaben (die ebenfalls beschaftigungswirksam 
waren), fUhren zu Steuererhbhungen (was Ober 
eine Verringerung von privaten Konsum und In
vestitionen zu negativen Beschaftigungseffekten 
fUhrt) oder einer Erhbhung der Staatsschulden 
(was Ober eine Erhbhung des Zinsniveaus eben
falls zur Verdrangung von privaten Investitionen 
fUhren kann - "crowding out"). 

In der Praxis ist es aufgrund der Komplexitat der 
Zusammenhange und der Vielzahl der denkbaren 
Alternativen schwierig bis unmbglich, Netto
Beschaftigungseffekte zu ermitteln. In manchen 
Fallen, etwa wenn es darum geht, die Beschafti
gungswirksamkeit relativ ahnlicher Ma�nahmen, 
die ahnliche Mechanismen in Gang setzen, ab
zuschatzen, kann dies an hand des Vergleichs 
von Brutto-Beschaftigungseffekten erfolgen. 

Beschaftigungseffekte beim Bau sind, entspre
chend der Definition in diesem Abschnitt, di-rekt 
auf die Planung und Erstellung von Infrastruk
turanlagen bzw. auf die Investitionsausgaben, 
die dafUr getatigt werden mOssen, zurOckzufUh-
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Beschaftigungseffekte werden in diesem Artikel 
in Beschaftigtenjahren pro Mrd. Euro Investition 
quantifiziert. Zur Messung der Beschaftigung 
kbnnten auch Grb�en wie geleistete Arbeitsstun
den oder Lohnsummen herangezogen werden. 
Dabei ware aber eine Vielzahl von EinflOssen 
zu berOcksichtigen wie z.B. die Entwicklung der 
wbchentlichen Arbeitszeit, von Lbhnen in der 
Bauwirtschaft. Au�erdem sind Angaben zu Be
schaftigtenzahlen im Aligemeinen am haufigsten 
verfOgbar. Die Normierung auf die Investitions
summe bietet sich bei den Beschaftigungseffek
ten beim Bau an, da diese wie beschrieben im 
Wesentlichen von der Hbhe der Investitionen ab
hangig sind. 

Die Ermittlung von direkten Beschaftigungseffek
ten beim Bau ergibt sich relativ einfach aus der 
Division von Beschaftigtenzahlen durch die Auf
tragssumme. Dies kann fUr die Baubranche ins
gesamt auf der Basis von amtlichen Statistiken 
(z.B. Osterreichisches Statistische Zentralamt 
1995) oder fUr einzelne Projekte durch eine 
detaillierte Auswertung von Kostenrechnungen 
erfolgen. Indirekte Beschaftigungseffekte kbn
nen mit Hilfe der Input-Output-Analyse ermittelt 
werden, die auf Wassily Leontief (1951) zurOck
geht. Induzierte Effekte kbnnen durch Annahme 
und Anwendung eines Staatsausgaben-Multi
plikators oder aus einem komplexeren bkono
mischen Modell mit endogenen Ausgaben er
mittelt werden. 
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Die Beschaftigungseffekte in diesem Artikel 
wurden - bis auf Abschnitt 4 - vorhandenen Stu
dien entnommen und vom Autor lediglich harmo
nisiert. Genauere Angaben zu Datengrundlagen 
und Methoden der Originalstudien finden sich in 
Haller (2005) bzw. in den Studien selbst. 

3. Beschattigungswirkung des Bauwesens 

1950-1994 

Aus diesen Datengrundlagen wurde fOr die vorl ie
gende Darstellung die Kenn-zahl "Beschaftigten
jahre je Mrd. Euro" errechnet; die Preise wurden 
auf den Stand des Jahres 2000 aktualisiert. Na
here Angaben zu den Berechnungen finden sich 
bei Haller (2005). Die so erstellte Zeitreihe der Be
schaftigungseffekte ist in Abbildung 2 dargestellt 

Die Beschaftigungswirksamkeit von In
frastrukturinvestitionen verandert sich 
naturgemal? Ober die Zeit. Der wich
tigste Einfluss ist die Entwicklung der 
Produktivitat in der Bauwirtschaft und 
den anderen beteiligten Branchen. Di
ese hangt vor allem von der Entwick
lung der Arbeitsintensitat (bzw. dem 
Ersatz men schlicher Arbeitskraft durch 
Maschinen), von Mal?nahmen im Be
reich der Arbeitsorganisation und Ver
anderungen in der Produktionsstruktur 
(z.B. Verringerung der Fertigungstiefe 
durch verstarkten Einsatz von Fertig
teilen) abo Auch die Entwicklung des 
Preisniveaus im Bauwesen wirkt sich 
auf die Beschaftigungswirksamkeit von 
Infrastrukturinvestitionen aus. 

Beschaftigungswirkung 
[PersonenjahreIMrd. EUR] 
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In diesem Abschnitt wird die Beschaf- Abb. 2: Beschiiftigungswirkung in der Bauwirtschaft 1950-1994 
tigungswirksamkeit verschiedener Teil-
bereiche der osterreichischen Bauwirtschaft im 
Zeitraum von 1950 bis 1994 untersucht. Ais Da
tengrundlagen fOr diese Langsschnittbetrachtung 
dient einerseits die Baustatistik des bsterrei
chisches Statistisches Zentralamtes (1995), die 
fOr die Jahre 1971 bis 1995 den Arbeitseinsatz 
und die Produktion der Bauwirtschaft in bster
reich erfasste. Dabei wurde unter anderem nach 
Bausparten, die unter anderem den Stral?en
und Stral?entunnelbau sowie den BrOckenbau 
enthalten, differenziert. Auf diese Weise kann die 
Beschaftigungswirksamkeit der Verkehrs-infra
struktur den anderen Tatigkeitsfeldern der Bau
wirtschaft gegenObergestelit werden. 

Da die Baustatistik erst ab dem Jahr 1971 vor
liegt, wurde die Zeitreihe an hand von deutschen 
Ergebnissen des Institutes fOr Wirtschaftsfor
schung (1972) fOr den Zeitraum 1950-1971 ex
trapoliert. Diese basieren fOr den Zeitraum von 
1960 bis 1970 ebenfalls auf einer amtlichen 
Statistik der Bauwirtschaft; fOr den Zeitraum von 
1950 bis 1960 wurden die Projektkosten fOr vier 
Musterprojekte basierend auf Expertenschat
zungen Ober die benotigten Inputs in den jewei
ligen Jahren und Inputpreisen des Jahres 1970 
abgeschatzt. FOr die 1950er Jahre konnen daher 
nur grobe Minimal- und Maximalschatzungen der 
Beschaftigungswirksamkeit erstellt werden. 
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Die durchschnittlichen direkten Beschaftigungsef
fekte des Stral?enbaus lagen 1994 bei 8.400 Per
sonenjahren pro Mrd. Euro Investitionsausgaben. 
Dies sind die geringsten Beschaftigungseffekte 
aller Bausparten. 1m Hochbau finden bei gleicher 
Auftragssumme ca. 20 % mehr Personen eine 
Beschaftigung; auch der "Sonstigen Tiefbau" ist 
beschaftigungswirksamer. 1m klaren Gegensatz 
dazu erzielte der Tiefbau im Jahr 1950 deutlich 
hOhere Beschaftigungseffekte als der Hochbau. 
Der Unterschied ist dermal?en deutlich, dass 
dieses Ergebnis auch nicht durch die grol?e Un
sicherheit infolge der ungenauen Datenbasis be
einflusst wird. 

Aufgrund von aul?erordentlich schnellen Produk
tivitatssteigerungen in den 1950er Jahren hat 
der Stral?enbau jedoch bereits im Jahr 1960 die 
niedrigsten Beschaftigungseffekte aller Bauspar
ten. Ab dem Anfang der 1970er Jahre stagniert 
die Produktivitat im Stral?enbau und der Hochbau 
holt einen Teil seines ProduktivitatsrOckstandes 
auf. 

Die wesentliche Ursache fOr das Produktivitats
wachstums im Stral?enbau in den 1950er Jahren 
ist die erstmalige EinfOhrung von Baumaschinen 
und spater deren laufenden Leistungssteigerung. 
1m Gegensatz dazu dOrften bei den Produktivi
tatssteigerungen des Hochbaus vor allem die 
Faktoren Verbesserung der Arbeitsorganisation 
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und Ablaufkontrolle und die Verringerung des 
Produktionsanteils auf der Baustelle wesentlich 
sein (Institut fOr Wirtschaftsforschung 1972). Eine 
v611ige Angleichung der Beschaftigungseffekte 
scheint aufgrund der geringeren M6glichkeiten 
zum Einsatz von Maschinen im Hochbau aber 
unwahrscheinlich. 

Aufgrund der unterschiedlichen Referenzjahre 
und der methodischen Unterschieden der beiden 
Studien mussten die Ergebnisse vergleichbar 
gemacht werden: Dazu wurden erstens die An
gaben auf einen einheitlichen Preisstand (Jahr 
2000) gebracht; zweitens wurden Unterschiede 
in der Arbeitsproduktivitat zu den Erstellungs
zeitpunkten der Studien berOcksichtigt; drittens 
mussten die induzierten Effekte fOr die Studie 
von Baum (1982) nachtraglich grob abgeschatzt 
werden. Nahere Angaben zu den Studien und zur 
Vereinheitlichung der Ergebnissen finden sich bei 
Haller (2005). Die vereinheitlichten Ergebnisse 
der beiden Studien sind in Tabelle 1 und Abbil
dung 3 dargestellt. 

4. Unterscheidung nach Arten von Verkehrs
infrastruktur 

Ein wesentlicher Aspekt im Verkehrswesen ist 
die Unterscheidung nach Verkehrstragern. Auch 
was die Beschaftigungseffekte beim Bau betrifft, 
ergeben sich bei einer Differenzierung nach Ver
kehrsarten deutliche Unterschiede. 

Ais Basis 
fOr die Er-

basierend auf WIFO (1999) basierend auf Baum (1982) 
gebnisse in 
diesem Ab-
schnitt die-
nen Studien 
von Herbert 
Baum (1982) 
und dem Os
terreichischen 
Institut fOr 
Wirtschafts
f o r s c h u n g  
(1999); die 
Studien wer
den in der 
Foige auch 
als Baum-
Studie und 

I nfrastruktu r-
Kategorie 

Hochrangiges 
Stra(l,ennetz 

Niederrangiges 
Stra(l,ennelz 

Verkehrs-
beruh., Radw. 

QPNV, 
U-Bahnbau 

Eisenbahn, 
Strecken 

Eisenbahn, 
Bahnhbfe 

+ t E :l;1 QJ :l;1 QJ 'N co 
� . � � (/) "0"0 QJ i:5 .s .!:: 0 

5.759 4430 10.189 

7.679 4430 12.109 

11.505 4430 15.935 

11.735 4.706 16.441 

11.505 4.794 16.299 

12.465 4.894 17.359 

Infrastruktur- t + t E :l;1 QJ :l;1 QJ 
Kategorie :l;1 � 

'N QJ 'N co 
� '6 ::J .: ::::l (/) "0 "0"0 QJ i:5 E E .E: .� 0 

Autobahn- 3.987 4.669 1.731 6400 10.387 
neubau 

Orlsumgehungen 5.980 4.972 2.190 7.163 13.142 
Landstra(l,en 7.508 4.972 2496 7469 14.977 
Bruckenbau 11.199 5.147 3.269 8416 19.615 
Qrlliche Erschlie- 13.174 4.699 3.575 8.274 21.448 
(l,ungsstra(l,en 

Innerorlsstra(l,en 17.362 3.383 4.149 7.532 24.894 
Verkehrs- 17446 4.284 4.346 8.630 26.076 
beruhigte Zone 

QPNV 11.752 4.753 3.301 8.054 19.806 

Eisenbahn 10.691 3.334 2.805 6.139 16.830 
WIFO-Studie 
beze ichnet .  
Beide Unter
s u c h u n g e n  
erganzen Er
gebnisse aus 

Tab. 1: Beschaftigungseffekte verschiedener Arlen von Verkehrsinfrastruktur in Beschaftigtenjahren pro Mrd. 
Euro Investitionsvolumen (Preise 2000) 

einem 6konomischen Modell 
mit detaillierten Erhebungen 
(bzw. Annahmen) Ober die 
Beschaft ig ungsi ntensitat 
unterschiedlicher Infrastruk
turkategorien. In der Studie 
von Baum (1982) liegt der 
Schwerpunkt auf einer sehr 
genauen Ermittlung der Ar
beitsintensitaten bei den 
direkt beauftragten Firmen, 
wofOr auf Projektebene tat
sachliche Kostenrechnungen 
ausgewertet wurden. In der 
Studie des WIFO wiederum 
wurde ein komplexeres In
put-Output-Modell angewen
det, mit dem auch induzierte 
Beschaftigungseffekte mo
dellintern abgeschatzt wer
den konnten. 
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Abb. 3: Beschaftigungseffekte verschiedener Arlen von Verkehrsinfrastruktur in Beschaf
tigtenjahren pro Mrd. Euro Investitionsvolumen (Preise 2000) 
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Eine Investitionsausgabe von 1 
Mrd. EUR im Bereich der Ver
kehrsinfrastruktur hatte im Jahr 
2000, basierend auf den Ergeb
nissen des WIFO , insgesamt 
einen Beschaftigungseffekt von 
10.000 bis 17.000 Personen
jahren; auf der Grundlage der 
Ergebnisse von Baum lag der 
Beschaftigungseffekt im Bereich 
von 10.000 bis 26.000 Personen
jahren. 

Infrastruktur
Kategorie WIFO 

Hochrangige StralSen 

Niederrangige StralSen 

Radwege 

Verkehrsberuhigung 

OPNV, U-Bahnbau 

Eisenbahn, Strecken 

Eisenbahn, Bahnhbfe 

Anteil 
Lohnkosten 

(%) 
30,0 
40,0 

60,0 
60,0 

61,2 
60,0 
65,0 

Anteil 

I nfrastruktu r- Lohnkosten 

Kategorie Baum (%) 
Bundesautobahn 6,9 
LandstralSen 19,7 
Ortsumgehungen 16,5 
I nnerortsstralSen 38,0 
StralSen in neuerschl. 37,8 
Wohngebiet 

FulSgangerzonen 48,2 
(nicht erhoben) 

(nicht erhoben) Die geringsten Beschaftigungs
effekte werden einheitlich fOr den 
Bereich des Fernstra�enbaus er
mittelt: basierend auf den Ergeb

Tab. 2: Lohnkostenanteile in den Studien von Baum (1982) und W IFO (1999 

nissen des WIFO ergibt sich hier ein Gesamt-Be
schaftigungseffekt von 10.200 Personenjahren je 
Mrd. Euro Investitionsvolumen; die Ergebnisse 
von Baum zeigen eine Beschaftigung im Aus
ma� von 10.400 Personenjahren pro Mrd. Euro 
im Jahr 2000. 

Sehr hohe Beschaftigungseffekte werden hin
gegen - ebenfalls Obereinstimmend von beiden 
Studien - fOr den Bereich der Verkehrsberuhi
gung ausgewiesen. Hier ergeben sich gesamte 
Beschaftigungseffekte von 16.000 (WIFO) bzw. 
26.000 Personenjahren pro Mrd. Euro. Nur in der 
WIFO-Studie liegen die Beschaftigungseffekte fOr 
die Bereiche bffentlicher Nahverkehr und Bahnin
frastruktur mit 16.400 bis 17.400 Personenjahren 
je Mrd. Euro noch etwas hbher als bei der Ver
kehrsberuhigung. 

Die Unterschiede in der Beschaftigungswirkung 
zwischen den einzelnen Infrastrukturarten sind 
hauptsachlich auf die direkten Effekte zurOck
zufOhren. So liegen, basierend auf der Baum
Studie, in den Bereichen mit den hbchsten Be
schaftigungseffekten (RadwegeNerkehrsberu
higung, Innerortsstra�e und brtliche Erschlie
�ungsstra�e) die gesamten Beschaftigungs
effekte beim 2 bis 2,5-fachen der Beschafti
gungseffekte des Autobahnbaus. Die direkten 
Beschaftigungseffekte in den gleichen Katego
rien hingegen betragen das 3,5 bis 4-fache verg
lichen mit dem Autobahnbau. In der WIFO-Studie 
ergibt sich dieser Effekt nur in abgeschwachter 
Form. 

Dies ist darauf zurOckzufOhren, die Lohnko
stenanteile in der Baum-Studie starker variieren 
(siehe Tabelle 2). Wie erwahnt beruhen die 
Lohnkostenanteile in der Studie von Baum auf 
der Auswertung von Kostenrechnungen und sind 
somit fundierter als die Annahmen des WIFO, 
die lediglich aus einer Expertenbefragung stam
men. 
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Au�erdem ist auffallig, dass die indirekten und 
induzierten Effekte in der Baum-Studie gene
rell hbher ausfallen als beim WIFO. Dies lasst 
sich damit erklaren, dass sich Produktionserhb
hungen im dynamischen Wirtschaftsmodell des 
WIFO nicht vollstandig in einer Beschaftigungs
erhbhung, sondern auch in einer Erhbhung der 
Produktivitat niederschlagen - insbesondere 
kurzfristig und bei allgemein niedriger Kapazi
tatsauslastung. Somit dOrften die direkten Effekte 
der Baum-Studie, die indirekten und induzierten 
Effekte der WIFO-Studie ein realistischeres Bild 
liefern. 

5. Regionale Verteilung 

Der Bau gro�er Infrastrukturprojekte wird haufig 
als Wirtschaftsimpuls fOrdie betroffenen Regionen 
angesehen. Um zu beurteilen, ob ein solcher re
gionaler Impuls auch tatsachlich eintritt, benbtigt 
man Ergebnisse zur raumliche Verteilung der Be
schaftigungseffekte. Das grb�te Problem hierbei 
stellt im Allgemeinen die VerfOgbarkeit von geeig
neten regional differenzierten Daten dar. In Os
terreich wurden in den letzten Jahrzehnten zwei 
Studien erstellt, in denen entsprechende Daten 
gesammelt wurden. Diese dienen hier als Basis 
zum Vergleich der regionalen Beschaftigungs
effekte des Tunnelbaus und von kleinraumigen 
Verkehrsberuhigungsma�nahmen. 

In beiden Studien wurden im Wesentlichen eine 
regional differenzierte Detailauswertung von Auf
tragsvergabe und Kostenkalkulationen vorgenom
men. Dieter Lukesch, Paul Tschurtschenthaler 
und Alexander van der Bellen (1979) untersuchen 
die wirtschaftlichen Auswirkungen des Arlberg
Stra�entunnel, der als wichtige Ost-West-Verbin
dung zwischen Vorarlberg und Tirol von 1973 bis 
1980 errichtet wurde. Dabei analysieren sie unter 
anderem die sektoralen und regionalen Effekte 
der Investitionsausgaben. Walter Scherrer (1997) 
untersucht anlasslich des 10-jahrigen Bestehens 
das Dorf- und Stadterneuerungsprogramm im 
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Bundesland Salzburg. 1m Rahmen dieses Pro
gramms vergab das Land Salzburg Investitions
zuschUsse, die zu einem wesentlichen Teil im 
Bereich Verkehr, vor allem fUr kleinraumige Ver
kehrsberuhigungsmar.,nahmen, eingesetzt wur
den. Der Autor analysiert fUr den Zeitraum 1987 
bis 1995 die Auswirkungen der gesamten Investi
tionen, d.h. der LandeszuschUsse zuzUglich der 
Beitrage von Gemeinde und privaten Investoren. 
Mit einem Beschaftigungseffekt von 708 Be
schaftigenjahren Uber die Gesamtlaufzeit waren 
das Dorf- und Stadterneuerungsprogramm ins
gesamt wesentlich kleiner als der Arlbergtunnel. 

Um die beiden Studien vergleichen zu kbnnen, 
wurden die Ergebnisse wie in den vorherge
henden Abschnitten bezUglich der Produktivitats
und Preisentwicklung aktualisiert und auf eine 
Investitionssumme von 1 Mrd. EUR normiert. 
Ais "Region" werden im Foigenden fUr den Arl
berg-Strar.,entunnel die Bundeslander Tirol und 
Vorarlberg, fUr die Dorf- und Stadterneuerung 
das Bundesland Salzburg bezeichnet. Dabei ist 
zu berUcksichtigen, dass die Region Tirol-Vorar
Iberg sowohl hinsichtlich der Bevblkerung als 
auch der Beschaftigtenzahlen deutlich grbr.,er 
ist als die Region Salzburg (Beschaftigte in Ti
rol-Vorarlberg im Jahr 2001: 453.000; Salzburg: 
251.000). Weitere Details zu den Studien und zur 
Vereinheitlichung der Ergebnisse finden sich wie
derum bei Haller (2005). 

Die im Foigenden, in Abbildung 4 dargestellten 
Ergebnisse sind aufgrund von zwangslaufig not
wendigen Annahmen Uber regionale Verteilungen 
mit wesentlich grbr.,eren Unsicherheiten behaftet 
sind, als die anderen Ergebnisse in diesem Arti
kel. 

Die aus den beiden Studien ermittelten gesam
ten Beschaftigungseffekte stimmen gut mit den 
Ergebnissen aus den Studien von Baum (1982) 
und WIFO (1999) Uberein: Der Arlbergtunnel 
(Fernstrar.,enbau) hat eine geringere Beschafti
gungswirksamkeit als die Dorf- und Stadterneu
erung (unter anderem Verkehrsberuhigung). Mit 
rd. 25.000 Beschaftigenjahren pro Mrd. EUR 
entspricht die Stadterneuerung ungefahr den Er
gebnissen der Baum-Studie fUr innerstadtische 
Strar.,en und Verkehrsberuhigungsmar.,nahmen; 
der Arlberg-Tunnel mit ca. 11.000 Beschaftigen
jahren pro Mrd. EUR deckt sich mit den Ergeb
nissen sowohl von Baum als auch WIFO zum 
hochrangigen Strar.,ennetz. 

Auf regionalem Niveau ist der Unterschied in der 
Beschaftigungswirkung noch starker als beim 
Gesamteffekt. Hier fUhrt die Dorf- und Stadter
neuerung mit annahernd 18.000 Beschaftigten
jahren pro Mrd. EUR zu 3 bis 4 mal so gror.,en 
Beschaftigungseffekten als der Arlberg-Strar.,en
tunnel mit nur knapp Uber 4.000 Beschaftigten
jahren/Mrd. EUR. 
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Arlberg-Strassentunnel I Dorferneuerung 
Bundesland Salzburg 

Direk.!er Eleschiilftigungseffekt 
7.600PersonenjahraMrd. fUR 14AOOPersonenjahraMrd. fUR 

63% CJ 37% 92% 

Indlrekter ulld indl.lzierter�e$chlilfilgUl1g�kt 
3.700 PersonenjahraMrd. J;:UR 11.000 Pl!f$orienjah�. fUR 

61% () 39% 

. _. . . Gesatntet ee�h�gl.ln�se�k( \. 
1 '{..4oo.l'?�rsotte!lj�h�tvlrd EH:iR ···25'.�PersQ�cI.l!ilfR 

Kreisdurchmesser sind 
proportional zum Absolutbetrag 

des Eleschiiftigungseffektes 

Abb. 4: Regionale Streuung der Beschiiftigungseffekte beim 
Arlberg-Stral?entunnel und bei der Dorf- und Stadtemeue
rung in Salzburg 

Der regionale Anteil am gesamten Beschafti
gungseffekt liegt bei der Dorf- und Stadterneu
erung bei rd. 70 %, wahrend beim Arlberg-Stra
r.,entunnel nur knapp 40 % der Beschaftigten aus 
der Region kommen. 

Besonders hoch ist der hohe regionale Anteil der 
Beschaftigungswirkung der Dorferneuerung bei 
den direkten Effekten, wo er ca. 90 % der Ge
samtbeschaftigung ausmacht. Die regionalen 
Anteile der indirekten und induzierten Effekten 
hingegen sind mit knapp 40 % sehr ahnlich jenen 
des Arlbergtunnels. Aufgrund der grbr.,eren indi
rekten und induzierten Gesamteffekte der Dorf: 
und Stadterneuerung finden in der Region bei 
der Dorf- und Stadterneuerung dennoch mehr 
Beschaftigte (4.600) Arbeit, als beim Tunnelbau 
(1.500). 

Wie erwahnt sind diese Ergebnisse vorsichtig zu 
beurteilen. Erstens ist Reprasentativitat der Er
gebnisse Aufgrund der geringen Grbr.,e der Stich
probe in beiden Studien fraglich; das festgestellte 
Ausmar., der Unterschiede dUrfte aber eine rei
ne Zufalligkeit eher ausschlier.,en. Zweitens wird 
durch die unterschiedliche Grbr.,e der zu Grun
de liegenden Regionen der regionale Anteil der 
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Effekte des Arlbergtunnels im Vergleich zu jenen 
der Dorferneuerung tendenziell Uberschatzt. Dies 
lasst darauf schlief3,en, dass der Unterschied zwi
schen den beiden Projektarten in Wirklichkeit 
noch grof3,er ist, als die vorliegenden Ergebnisse 
andeuten. 

6. Langfristige Struktureffekte 

1m Gegensatz zu den Beschattigungseffekten 
beim Bau, sind die Beschaftigungseffekte im Be
trieb im Wesentlichen auf die Verkehrswirksam
keit von Verkehrsinfrastruktur-Projekten zurUck
zufUhren. Anderungen im Verkehrssystem haben 
komplexe Auswirkungen auf das Wirtschaftssy
stem. FUr einen Uberblick Uber die umfassende 
Literatur zu diesem aktiven Forschungsgebiet 
sei hier auf die einschlagige Literatur verwiesen 
(Banister and Berechman 1999; van de Vooren 
2004; Vickerman, Spiekermann, and Wegener 
1999). 1m Foigenden werden exemplarisch zwei 
Faile von widersprUchlichen Ergebnissen, einmal 
theoretischer und einmal empirischer Natur, auf
gezeigt. 

Auf empirischen Wege stellte David Aschau
er (1989) in einem viel beachteten Artikel einen 
signifikanten Einfluss von Infrastrukturinvestiti
onen auf die gesamtwirtschaftliche Produktivitat 
fest. Seine Ergebnisse wurden aber in einer Se
rie von Artikel teilweise aufgrund von Problemen 
mit den Datengrundlagen und der Methode stark 
in Zweifel gezogen (Gramlich 1994). So wurde 
kritisiert, dass Aschauer die Frage der Kausalitat 
nicht ausreichend berUcksichtigt hat, da hohere 
Infrastrukturinvestitionen auch die Foige hOherer 
wirtschaftlicher Leistungsfahig sein konnen. 

Die Frage nach langfristigen Verteilungseffekten 
ist eine Domane der Standorttheorie, zu der es 
unterschiedliche Konzepte in der Wirtschaftsge
ographie sowie in der Stadt- und Regionalokono
mie gibt. Die theoretische Erwartung in der Stadt
und Regionalplanung und in der neoklassischen 
Wirtschaftstheorie (Frey 1978) ist, dass eine 
Reduktion von Erreichbarkeitsunterschieden zu 
einer Verringerung von raumlichen Disparitaten 
fUhrt. 1m Gegensatz dazu wurden in der neue
ren okonomischen Geographie Modelle entwi
ckelt, in sinkende Transportkosten durch positive 
Skalenertrage sowohl zu einer Abschwachung 
als auch einer Verstarkung der raumlichen Kon
zentration von wirtschaftlichen Aktivitaten fUhren 
konnen (Fujita, Krugman, and Venables 1999). 

Das Ziel dieses kurzen Exkurses war es zu illus
trieren, dass der Einfluss von Verkehrssystemen 
auf die Beschaftigung hoch komplex ist und dass 
eindeutige Ergebnisse weder auf theoretischer 
noch auf empirischer Ebene vorliegen. 
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7. Zusammenfassung 

Die vorgestellten Ergebnisse zu den Beschafti
gungseffekten beim Bau zeigen Differenzen in 
mehrfacher Hinsicht: zeitlich ist seit den 1950er 
Jahren ein starker RUckgang der Beschafti
gungseffekte festzustellen, der vor allem auf 
Produktivitatssteigerungen der Bauwirtschaft 
zurUckzufUhren sind. Bei der Unterscheidung 
nach Infrastrukturarten fUhren Maf3,nahmen im 
Bereich des nicht-motorisierten und des offent
lichen Verkehrs zu wesentlich hOheren Beschaf
tigungseffekten als der hochrangige Straf3,enbau. 
In raumlicher Hinsicht stellt sich heraus, dass 
kleinraumige Maf3,nahmen wie die Verkehrsbe
ruhigung geographisch wesentlich konzentrierter 
zur Arbeitsplatzschaffung beitragen, als Grof3,
projekte des Tunnelbaus. 

Diese Ergebnisse sollten berUcksichtigt werden, 
wenn Infrastrukturinvestitionen als ein Instrument 
der Konjunkturpolitik zur kurzfristigen Schaffung 
von Beschaftigung eingesetzt werden. Anderer
seits sollte der Bau von Verkehrsinfrastruktur zu 
Erzielung von kurzfristigen Beschaftigungseffek
ten beim Bau angesichts der unklaren langfri
stigen Effekte von Verkehrsinfrastruktur mit Vor
sicht eingesetzt werden. 
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Quellenverzeich n is 

Abb. 2: Osterreichisches Statistische Zentralamt (1995), 
Institut fUr Wirtschaftsforschung (1972) und eigene 
Berechnungen 

Tab. 1: Baum (1982), Osterreichisches Institut fUr Wirt
schaftsforschung (1999) und eigene Berechnun
gen 

Abb. 3: Baum (1982), Osterreichisches Institut fUr Wirt
schaftsforschung (1999) und eigene Berech-nungen 

Tab. 2: Quelle: Osterreichisches Institut fUr Wirtschaftsfor
schung (1999, S. 197) und Baum (1982, S. 52) 

33 




