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1. Die Aufgabenstellung 

Ziel dieser Studie ist eine Abschätzung der volks- und regionalwirtschaftlichen Wirkungen, die  
mit dem Bau und dem Betrieb ausgewählter ASFINAG-Straßenbauvorhaben in Verbindung ste-
hen; die Ergebnisse sollen in projektspezifische Prüfberichte der ASFINAG integriert werden.

Die zentrale Variable dabei ist die Wertschöpfung. In der Bauphase ist es die Wertschöpfung 
(und hier auch ein Beschäftigungsindikator), die mit der Errichtung der projektierten Autobah-
nen und Schnellstraßen verbunden ist. Dies entspricht der Wertschöpfung bei den beauftrag-
ten Unternehmen, aber auch bei deren Sub-Auftragnehmern bzw. Zulieferern; es wird also die 
gesamte (heimische) Wertschöpfungskette abgebildet, die durch das jeweilige Projekt ausge-
löst wird. Regionale Input-Outputmodelle sind die typischen Werkzeuge, um diese Wertschöp-
fungsketten nachzuzeichnen (s. Kapitel 2).

Die Betriebsphase reflektiert den eigentlichen Zweck der untersuchten Projekte: die Verbesse-
rung der verkehrlichen Infrastruktur und die dadurch ermöglichte Fahrtzeitenreduktion, definiert 

schaftswachstum wird ein Modell auf regionaler Ebene kalibriert, das diese Zusammenhänge 
in eine Wertschöpfungswirkung übersetzen kann (s. Kapitel 3).

Bau- und Betriebsphase fallen ex definitione auseinander; um sie in ihren jeweiligen Wirkungen 
vergleichbar und ihre Ergebnisse summierbar zu machen, wird in Kapitel 4 die Ermittlung des 
jeweiligen Kosten-Nutzen-Barwertes vorgestellt.

Diese beiden Dimensionen Wertschöpfung in der Bau- und Betriebsphase - stellen nur zwei 
itel 5 diskutiert wesentliche wei-

tere Aspekte, die im Rahmen dieser Analyse, aus Zeit- und Ressourcengründen bzw. wegen 
mangelnder Datengrundlagen, nicht konkret untersucht werden konnten.
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Die untersuchten Projekte umfassen die folgenden Strecken:

Übersicht 1: untersuchte Straßenbauprojekte

Qu.: ASFINAG

2. Bauphase

Simuliert werden die Wirkungen in den Bauphasen mit dem regionalen Input-Outputmodell 
ASCANIO, das die ökonomischen Verflechtungen zwischen 74 Branchen in den neun österrei-
chischen Bundesländern (sowie dem Ausland) modelliert. Zu diesen Verflechtungen zählen ne-
ben den direkten Effekten (die bei den von der ASFINAG beauftragten Unternehmen auftre-
ten) auch die indirekten sowie die produktionsbezogenen induzierten Effekte. Die indirekten 
Wirkungen ergeben sich durch den Produktionskreislauf (die direkt beauftragten Unternehmen 
kaufen von anderen Betrieben Vorleistungen Baustoffe, Energie, Transportdienstleistungen 
etc. zu; diese Betriebe kaufen ihrer-seits bei Dritten Vorleistungen zu usw.). Die produktionsbe-
zogenen induzierten Effekte ergeben sich aus den Abschreibungen der im Produktionskreislauf 
beschäftigten Unternehmen, die zu entsprechenden Ersatzinvestitionen führen.

Wesentlich für eine plausible Schätzung der mit den Bauvorhaben verbundenen Wirkungen 
sind zutreffende Annahmen über die Güterstruktur der Bauvorhaben diese bildet die Schnitt-
stelle zwischen den Planungsgrundlagen und dem IO- technolo-

1 der mit den Aufgaben direkt beauftragten Unternehmen ist hier zu verfeinern: so unter-
scheidet die Datengrundlage von ASCANIO zwischen 3 Baubranchen: F41 Hochbau, F42 

1 ro
komponenten Arbeit und Kapital, die notwendig sind, um ein spezifisches Gutes herzustellen.
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Tiefbau und F43 sonstiger Bau2. Im Prinzip ist es der Tiefbau, der durch ASFINAG-Projekte in erster 
Linie befasst ist, allerdings enthält er auf 2-Steller-Ebene neben dem Straßenbau auch den 
Bahnbau, Brücken- und Tunnelbau, den Rohrleitungs- oder den Wasserbau, bildet also die 
durchschnittliche Produktionstechnologie dieser Teilbranchen ab. Über Detailauswertungen 
auf tieferer Branchenebene (NACE 3- bzw. 4-Steller) von Leistungs- und Strukturerhebung LSE 
sowie Gütereinsatzstatistik GESt, kombiniert mit Auswertungen geplanter bzw. bereits abge-

neben Planung und technischer Prüfung - die Gewerk

Übersicht 2 für die wesentlichen Gewerke

Qu.: Statistik Austria, ASFINAG, eigene Berechnungen

2 - etwa Dachdecker, Flie-
senleger, Elektriker.



6

kegliederung mit diesen detaillierten Strukturen multipliziert; die Verflechtungen der so erhalte-
nen Vorleistungs- und Wertschöpfungsnachfrage wurden anschließend mit dem regionalen IO-
Modell ASCANIO simuliert (für eine Beschreibung s. im Anhang 8.1). Dabei werden im wesentli-
chen zwei verschiedene Simulationsannahmen verfolgt: 

- rojektvolumen in Preisen mit Basis 2025 
simuliert, ohne zeitliche Dimension. Das Ergebnis zeigt daher die (fiktiven) Wirkungen 
einer Errichtung im Jahr 2025, d.h. die Gesamteffekte der Projekte unter Annahme einer 
statischen Technologie. Dies soll die größenmäßige Einordnung der Wirkungen besser 

- Diese korrekte Behandlung der zeitlichen Dimension erfolgt bei der Zusammenführung 
der Wirkungen der Bau- und Betriebsphase in einer Barwertbetrachtung. Hier werden 

4)

3. Betriebsphase

Die Standorteffekte der zu untersuchenden Projekte in der Betriebsphase wurden mit dem 
Eco Austria Regionalmodell simuliert (s. Anhang 8.2). Dieses Modell umfasst mehr als 150 NUTS-
3-Regionen3 in Mitteleuropa, darunter alle österreichischen Regionen sowie angrenzende Ge-
biete in Bayern, der Schweiz, Norditalien, Slowenien, Ungarn, der Slowakei und Tschechien. Im 
Zentrum des Modells steht der Erreichbarkeitsindikator, der auf einem gravitationsbasierten An-
satz beruht: Regionen gewinnen an Attraktivität, je besser sie an überregionale Wirtschaftszen-
tren mit hoher Wirtschaftsleistung angebunden sind. Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur 

wie im Fall der S1 verkürzen die Reisezeiten zwischen den Regionen. Dadurch erhöht sich 
die Standortqualität der betroffenen Regionen, was wiederum zu einer Steigerung der Produk-
tivität und Wertschöpfung führt. Das Regionalmodell bildet diesen Zusammenhang explizit ab 
und erlaubt es, die wirtschaftlichen Effekte von Infrastrukturmaßnahmen nicht nur für einzelne 
NUTS-3-Regionen, sondern auch für Bundesländer und die Volkswirtschaft insgesamt abzu-
schätzen. In einem weiteren Schritt werden schließlich die daraus resultierenden Steuer- und 
Abgabenrückflüsse für Bund, Länder und Gemeinden berechnet, sodass die volkswirtschaftli-
chen Wirkungen einer Maßnahme umfassend dargestellt werden können.

3 NUTS-Regionen sind eine territoriale Gliederung der Europäischen Union (EU) nach der Systematik der Gebietseinhei-
ten für die Statistik (NUTS), die eine einheitliche Erhebung und Analyse von regionalen Daten ermöglicht. Die NUTS-3 
Regionen sind die kleinste Einheit dieser Gliederung. Die Zahl der Bevölkerung dieser regionalen Einheit liegt zwischen 
150.000 und 800.000, wobei auch größere Einheiten möglich sind (in Österreich etwa Wien). Insgesamt gibt es in Öster-
reich 35 NUTS-3 Einheiten. 
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4. Zusammenführung von Bau- und Betriebsphase Kosten-Nutzen-Barwert

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezüge auf; die Betriebs-
phase folgt (meist unmittelbar) auf die Bauphase. Um die Wirkungen vergleichbar (und sum-
mierbar) zu machen, müssen die Kosten- und Wertschöpfungsströme

- zum einen realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert)

- sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert werden.

Der erste Punkt, die Korrektur für die Inflation, passiert in der Simulation der Bauphase durch 
Nicht-Berücksichtigung der Annahmen für die Gleitung dieser Kostenfaktor soll ja eben den 
Einfluss der Inflation berücksichtigen; wird er außer Acht gelassen, bedeutet dies implizit, dass 
die Kosten mit einer Preisbasis 2025 (dem Bezugsjahr) angesetzt werden.

wesentlichen schätzt das Erreichbarkeitsmodell eine prozentuelle Änderung im Regionalpro-
dukt; wird diese Änderung auf die Prognose für einen realen BRP-Pfad aufgesetzt, ergibt sich 
BRP-Änderung ebenfalls als reale Größe.

Die Diskontierung ist davon verschieden, auch wenn sie ebenfalls als Prozentsatz definiert ist: ihr 
Ziel ist es hier, den gegenwärtigen Wert einer zukünftigen Zahlung zu schätzen (insofern hat sie 
Ähnlichkeit mit einem Spar- oder Kreditzinssatz) e
bestimmte Zahlung in 10 Jahren ist weniger wert als die gleiche Zahlung zum jetzigen Zeitpunkt). 
Diese Zeitpräferenzrate, der Diskontsatz, wird dabei 3,3 % angenommen4. 

Die Wirkungen der Bauphase werden dabei gleichmäßig über die Errichtungsperiode aufge-
teilt; die jährlichen Effekte der anschließenden Betriebsphase werden über eine Betriebsperi-
ode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode inkludiert sind jährliche Instandhaltungs-
und Betriebskosten von rund 34 Tsd. -km (bzw. 245 -Fahrspur)5; 
die damit zusammenhängenden Wertschöpfungswirkungen sind in den Ergebnissen für die Be-
triebsphase inkludiert.

Die Bau- bzw. Betriebsperioden der untersuchten Straßenbauprojekte ist dabei folgenderma-
ßen geplant:

Übersicht 3: Bau- und Betriebsphase der untersuchten Straßenbauprojekte

4 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
5 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km für das Jahr 2025
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Qu.: ASFINAG

Das Bezugsjahr für die Barwertbetrachtung ist 2025; für dieses Jahr sind auch die Gestehungs-
kosten definiert.
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5. Sonstige Kosten- und Nutzenaspekte

Es gibt eine ganze Reihe weiterer Aspekte, die in gegenständlicher Untersuchung nicht mone-
tär bewertet wurden und daher im Folgenden nur überblicksmäßig dargestellt werden. 

1. Staukosten
individuelle Zeitkosten; andere Kostenarten (v.a. zusätzliche Emissionen) sind nur von unter-
geordneter Bedeutung. Im Prinzip können diese Zeitkosten auch relativ einfach monetari-

mit dessen (evtl. individuell unterschiedlichen) Kosten pro Zeiteinheit sollte die Gesamtkos-
ten eines Staus ergeben. Das Problem dabei besteht aber genau in diesen Kosten pro 
Zeiteinheit die aber nicht konstant sind, sondern sich für zumindest drei Gruppen an Ver-
kehrsteilnehmern deutlich unterscheiden: den Berufsverkehr, den Freizeitverkehr, sowie 

der Berufspendelverkehr. Für den Berufsverkehr stellen Staukosten ein-
deutig verlorene Wirtschaftsleistung dar der Installateur, der eine halbe Stunde im Stau 
steht (oder anderweitig verkehrsbedingt verliert), kann in dieser halben Stunde keinen Auf-
trag ausführen; die Zeitkosten entsprechen hier im wesentlichen seinem Stundensatz. Der 
Freizeitverkehr ist hingegen mit keinen direkten wirtschaftlichen Verlusten verbunden hier 

bestimmte Zeit im Stau verbringen zu müssen. Der Berufspendelverkehr liegt irgendwo da-
zwischen (noch) nicht verlorene Arbeitszeit, aber doch mehr als reine Freizeitkosten. Es ist 
klar, dass die so berechneten Staukosten enorm abhängig sind von eben dieser Wahl der 
Zeitkosten. Die Kosten eines einzigen Staus können aber jedenfalls auf mehrere Hundert-
tausend Euro und mehr geschätzt werden; Keller und Wüthrich (2012) versuchen eine Ab-
schätzung der Staukosten in der Schweiz, die dem Schwerverkehr anzurechnen sind, und 
kommen dabei auf rund 290 Mio. CHF (die gesamten Staukosten werden dabei auf rund 
1 Mrd. CHF veranschlagt) für das Jahr 2009.

Für die Ex-Ante-Abschätzung der (vermiedenen) Stauzeiten (und damit Staukosten) ist eine 
umfassende Analyse der neuen Verkehrssituation mithilfe eines geeigneten Verkehrsmo-
dells notwendig.

2. Reisegeschwindigkeit: ihre Auswirkungen gleichen Stauzeiten insofern, als auch hier die 

schätzung der Staukosten.

3. Verkehrssicherheit, Unfallkosten: Unterschiede in der Sicherheit von Straßenvarianten drü-
cken sich in der Zahl von Unfällen sowie den damit verbundenen Verletzten und Getöteten 
aus. Für alle diese gibt es (wenn auch nach Anwendungsfall sehr uneinheitliche) Schätz-
werte, sodass die hier zu erwartenden Kosten(reduktionen) zumindest theoretisch gut einer 
monetären Bewertung zugeführt werden könnten, falls die entsprechenden Unfallzahlen 
(bzw. deren Veränderungen) abgeschätzt werden können eine Anwendung findet sich 
auch beim BMIMI in den etwa 5-jährlichen Unfallkostenberichten (der

). Dieser Aspekt wird auch in klassischen Nutzen-Kosten-
Analysen gemäß RVS-Richtlinie 02.02.22 berücksichtigt (FSV, 2010).
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4. Treibstoffverbrauch und Emissionen: mit Emissionen sind nicht nur Luftschadstoffe gemeint; 
sie umfassen auch Feinstaub (Russpartikel, Reifen- und Bremsenabrieb6; OECD, 2020, 
Gehrke et al, 2023) oder Lärmemissionen. Ihre monetäre Abschätzung ist theoretisch zu-
mindest ansatzweise möglich: für manche Luftschadstoffe gibt es direkte Preise (etwa bei 
Kohlendioxid); für Feinstaub und auch Lärmbelastung gibt es medizinische Untersuchun-
gen über ihre Auswirkungen auf Gesundheit und Lebenserwartung, so dass auch hier zu-
mindest theoretisch eine Abschätzung der wirtschaftlichen Kosten möglich ist. Die Proble-
matik des Reifenabriebs etwa soll auch durch neue EU-Richtlinien adressiert werden7; das 
UN Umweltprogramm UNEP beschreibt Wege zu einer saubereren Dieselflotte (UNEP, 2025).

Die Wirkung eines Straßenneubaus auf diese Emissionen kann dabei in vielerlei Richtungen 
laufen: die Verringerung von Stauzeiten ist aber jedenfalls positiv für alle diese Dimensio-
nen. Eine Erhöhung der durchschnittlichen Reisgeschwindigkeit kann aber etwa auch 
durchaus zu Erhöhungen von Treibstoffverbrauch wie Emissionen führen. Der Ausstoß von 
Emissionen wird teilweise in in klassischen Nutzen-Kosten-Analysen gemäß RVS-Richtlinie 
02.02.22 berücksichtigt (FSV, 2010), jedoch mit relativ geringen Kostensätzen.

5. Auswirkung auf Betriebs- bzw. Erhaltungskosten: diese stellen unmittelbar monetäre Kos-
tenarten dar. Neu- oder Umbau von Straßenzügen kann durch bessere Ausgestaltung zu 
Einsparungen bei den Folgekosten Betriebskosten (Winterdienst, Erhaltung etc.) bzw. Re-
paraturkosten führen; diese Kosten können nicht extern abgeschätzt werden, sondern 
müssen direkt durch den Projektbetreiber ermittelt werden.

6. Stärkung der internationalen Standortqualität: Ähnlichen Gedanken wie dem Eco Austria 
Regionalmodell zugrundeliegend, könnte die internationale Standortqualität durch ver-
kehrsinfrastrukturelle Maßnahmen verbessert werden, wenn etwa ein Standort in Mitteleu-
ropa besser an einem internationalen Hafen oder global relevanten Transporthub ange-
bunden wird (siehe etwa Volpe Martincus et al., 2017; oder zur Anbindung von Regionen 
an wirtschaftliche Zentren: Jaworski et al., 2019). Damit würde sich auch die Möglichkeit 
zur Integration in globale Wertschöpfungsketten verbessern und die Standortqualität stei-
gern. Der derzeit vorliegende Fokus auf Mitteleuropa blendet diesen Kanal zum Teil aus.

7. Arbeitsmarkteffekte: zwar bildet das EcoAustria Regionalmodell in seiner aktuellen Form 
auch Arbeitsmarkteffekte zum Teil ab, da durch die Verbesserung der Verbindungen zu 
anderen Regionen der Pendelradius steigt und somit entlegenere Regionen besser an Zen-
tren anbindet, jedoch werden aktuell nicht explizit regionale Arbeitsmarktspezifika berück-
sichtigt (vgl. etwa Duranton et al. ,2012 und Möller et al. ,2018). 

6 Reifen- und Bremsenabrieb sind beträchtliche Feinstaubquellen, die auch bei alternativen Antriebssystemen nicht 
vermieden werden können im Gegenteil scheinen E-Autos durch ihre hohes Drehmoment und ihr höheres Gewicht 
stärkeren Reifenabrieb aufzuweisen. Für einen Überblick über Maßnahmen für die Verringerung der Feinstaubbelastung 
s. Gehrke et al, 2025
7 Vgl. etwa https://www.handelsblatt.com/mobilitaet/ratgeber-service/feinstaub-eu-will-reifenabrieb-strenger-regulie-
ren-01/100140124.html
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Bessere Anbindung an Wirtschaftsstandorte und damit bessere Erreichbarkeit von Arbeits-
plätzen ist zum einen positiv für den Arbeitsmarkt (mehr Angebot für Arbeitgeber und Ar-
beitnehmer), kann aber auf der anderen Seite zu weiterer Zersiedelung beitragen.

Die bisherigen Punkte sind wenn auch nicht immer unmittelbar in monetäre Größen trans-
formierbar; Wichtige Aspekte, die einer solchen Behandlung hingegen nur schwer sind, umfas-
sen Lebensqualität und die Umweltdimension:

8. Lebensqualität: dies ist ein allgemein nur schwer moneatrisierbares Kriterium: Ortsdurch-
fahrten etwa können je nach Ausgangssituation eine vernachlässigbare, aber auch eine 
unerträgliche Situation darstellen, und ihre Verbesserung durch eine Ortsumfahrung damit 
marginale bis existentielle Auswirkungen aufweisen Eine allgemeine Aussage ist damit hier 
nicht möglich. 

9. Flächenverbrauch, Versiegelung, Biodiversität: dies sind weitere wesentliche Aspekte, die 
in einen umfassendere Wirkungsanalyse einbezogen werden müssen, aber dabei kaum 
einer ausschließlich monetären Kosten-Nutzen-Überlegungunterworfen werden können.



12

6. Die Einzelprojekte im Detail

Untersucht wurden folgende Autobahn- und Schnellstraßenprojekte: 

1. S1 - Wiener Außenring Schnellstraße, KN Schwechat KN Süssenbrunn

2. S10 - Mühlviertler Schnellstraße, Rainbach Nord Staatsgrenze bei Wullowitz

3. A5 Nord / Weinviertel Autobahn, Poysbrunn Staatsgrenze, Vollausbau (Realisierungs-
stufe 2)

4. S34 - Traisental Schnellstraße, St. Pölten (B1) Wilhelmsburg (B20)

5. S36 - Murtal Schnellstraße, Judenburg - St. Georgen ob Judenburg

Die folgenden Kapitel beschreiben im Detail die Ergebnisse für die Bau- und Betriebsphase die-
ser fünf Einzelprojekte.
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6.1 S1 Wiener Außenring Schnellstraße, KN Schwechat KN Süßenbrunn

6.1.1 Projektüberblick

Abbildung 1: Projektskizze der S1 inklusive 
Spange

Qu: ASFINAG

Laut Bundesstraßengesetz ist die S 1 Wiener 
Außenring Schnellstraße zwischen 
Schwechat und Süßenbrunn - mit dem Tun-
nel Lobau - als Lückenschluss im Regionen-
ring um Wien vorgesehen. Dadurch soll eine 
Entlastung für die stark frequentierten Stre-
cken A 23 Südosttangente und A 4 Ost Au-
tobahn zwischen der Bundeshauptstadt 
und dem Knoten Schwechat sowie für den 
22. Wiener Gemeindebezirk erreicht wer-
den. Die Gesamtlänge beträgt 19 Kilome-
ter, davon sind ca. 8 Kilometer Tunnel. Mit 
diesem Teilstück der S 1 wird auch die S 1 
Spange nach Aspern an das Autobahnen-
und Schnellstraßennetz angebunden. (Text 
ASFINAG)1.

6.1.2 Bauphase

o
Baubeginn wird eine Erhöhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-

werke (Freiland, Brücke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische 

1 https://www.asfinag.at/bauen-erhalten/bauprojekte/s-1-wiener-aussenring-schnellstrasse-schwechat-bis-suessen-
brunn/
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Güterstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten für die folgende Simulation der Bauphasen-
effekte verwendet wurden.

Übersicht 4: Gesamtkosten und Kostenstrukturen der S1, Abschnitt Schwechat Süßenbrunn 
inkl. S1 Spange Seestadt Aspern (in Mio.

Qu.: ASFINAG

Baubeginn wird eine Erhöhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
e einzelnen Ge-

werke (Freiland, Brücke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische 
Güterstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten für die folgende Simulation der Bauphasen-
effekte verwendet wurden.

Regionale und sektorale Ergebnisse

rch die gut 17 Tsd. Be-
schäftigte (entsprechend über 15 Tsd. Vollbeschäftigten) ausgelastet werden. Das damit ver-

verbleiben). Die größten Wirkungen werden für die Standortregionen Wien und Niederöster-
reich ermittelt, über regionale Handelsströme werden aber in allen Bundesländern positive Wir-
kungen auf Wertschöpfung und Beschäftigung (sowie nicht zuletzt über den Finanzausgleich 

auf die Einnahmen aus dem Steueraufkommen der Gebietskörperschaften) erwartet.
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Übersicht 5: direkte und indirekte Effekte der S1 nach Bundesländern - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen

Eine ähnliche Ausbreitung der Wirkungen über die unmittelbar beauftragten Branchen hinaus 
wird für die sektoralen Wirkungen ermittelt: für das Baugewerbe, den größten Empfänger der 
direkten Ausgaben (vor Sachgütern und unternehmensnahen Dienstleistungen), werden zwar 
die größten Brancheneffekte ermittelt, ihr Anteil an den Gesamteffekten beträgt aber nur rund 
ein Drittel (ihr Anteil an den direkten Aufträgen ist mehr als doppelt so hoch). Im Verkehrssektor 
sind auch die Eigenleistungen der ASFINAG (für Projektmanagement) enthalten. Die Effekte in 
den konsumnahen Branchen Einzelhandel, Gastronomie, Wohnungswesen werden von der 
Annahme getrieben, dass die Ausgaben für die Grundeinlöse über die Zeit vollständig in den 
privaten Konsum fließen.

Übersicht 6: direkte und indirekte Effekte der S1 nach Wirtschaftsbranchen - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen



 

 

6.1.3 Betriebsphase 

Nach Inbetriebnahme der S1 wird die Reisezeit auf Basis der Verkehrsprognose vom Süden 
(Knoten Vösendorf) in den Nordosten Wiens (Knoten Süßenbrunn) während der Hauptverkehrs-
zeit um 15 Minuten sinken, die Reisezeit über die A23 in derselben Richtung wird um rund 7 Mi-
nuten abnehmen, da diese verkehrlich durch den S1 Lückenschluss entlastet wird. Dies bedeu-
tet, dass steirische, burgenländische und Kärntner Regionen besser an den Nordosten Nieder-
österreichs und darüber hinaus an das östliche Tschechien angebunden werden, andererseits 
werden diese Regionen besser an die Steiermark, Kärnten, Slowenien und Norditalien ange-
schlossen. Wien ist in zweierlei Hinsicht Profiteur, zum einen werden die westlichen Bezirke besser 
an den Nordosten Niederösterreich und Osttschechien über die A23 angeschlossen, zum an-
deren verbessert sich die Erreichbarkeit der Wiener Bezirke links der Donau in Hinblick auf den 
Süden Österreichs und Norditalien sowie Slowenien. Daraus ergibt sich eine große Verbesse-
rung der Erreichbarkeit vieler Regionen, die sich auch in der geographischen Verteilung der 
zusätzlichen Effekte auf das Bruttoregionalprodukt BRP niederschlägt (vgl. Abbildung 2).  

Abbildung 2: S1  Räumliche BRP-Wirkung in der Betriebsphase 

 

Qu.: Eco Austria 

 

Betrachtet man die BRP-Effekte in den ersten 30 Jahre des Betriebs, startend im Jahr 2039 ergibt 
sich ein Zuwachs an Wertschöpfung in Österreich im ersten Jahr des Betriebs in Höhe von 178 
Mio. Euro, der über die ersten 30 Jahre des Betriebs auf 237 Mio. Euro ansteigt. Damit 
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einhergehend wird der steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer 
gleichbleibenden Steuerstruktur auf kumulativ im ersten Jahr auf rund 76 Mio. Euro geschätzt. 

Hinzu kommen noch rund 120
, die sich aufgrund der 

Instandhaltung der Infrastruktur ergeben.  

6.1.4 Zusammenführung Bau- und Betriebsphase

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezüge auf. Um die Wirkun-
gen vergleichbar (und summierbar) zu machen, werden die Wertschöpfungsströme zum einen 
realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert) sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert; als Dis-
kontsatz werden dabei 3,3 % angenommen1. Die Wirkungen der Bauphase werden gleichmä-
ßig über die Errichtungsperiode aufgeteilt; die jährlichen Effekte der anschließenden Betriebs-
phase werden über eine Betriebsperiode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode 
inkludiert sind jährliche Instandhaltungs- und Betriebskosten von knapp 9 2; die damit zu-
sammenhängenden Wertschöpfungswirkungen sind in den Ergebnissen für die Betriebsphase 
inkludiert.

Übersicht 7: Abdiskontierte Kosten- und Wertschöpfungsströme der S1 (Bezugsjahr 2025, in 
)

Qu.: ASFINAG, eigene Berechnungen

Bezogen auf 2025 belaufen sich die Kosten auf 2,3 - und gut 100 Mio. 
. Damit ist in der Bauphase eine Wertschöpfung von (ebenfalls bezogen 

auf 2025) insgesamt rund 1,4
Projekthorizont von 30 Jahren eine kumulierte Wertschöpfung von insgesamt über 2,6
induziert; der Gesamteffekt aus Bau- . 

Das mit Bau und Betrieb der S1 verbundene Aufkommen an Steuern und Abgaben zur Sozial-
versicherung wird unter Zugrundelegung derzeit gültiger Steuer- und Abgabenquoten auf 
rund 1,6

1 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
2 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km.
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6.1.5 Kurzeinschätzung 

lich. Wesentlich tragen dazu die Effekte der Betriebsphase bei, deren Nutzenbarwert alleine 

gen auf Ostösterreich, strahlen jedoch auch in die Nordoststeiermark sowie Teile des westlichen 
Niederösterreichs aus. Durch die verbesserte Anbindung an Tschechien und teilweise an die 
Slowakei ergeben sich zusätzliche Standortvorteile für österreichische Regionen.
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6.2 S10 Mühlviertler Schnellstraße, Rainbach Nord - Staatsgrenze bei Wullowitz

Abbildung 3: Geplanter Verlauf der S10

Qu: ASFINAG

Ende 2015 hat die ASFINAG die S 10 Mühl-
viertler Schnellstraße von Unterweitersdorf 
bis Freistadt für den Verkehr freigegeben. 
Seit Ende 2023 läuft der Weiterbau der Stre-
cke nach Norden: dieser weitere sieben Ki-
lometer lange Teilabschnitt wird bei der An-
schlussstelle Freistadt Nord am Ende der be-
reits bestehenden S 10 beginnen und nörd-
lich der Ortschaft Rainbach enden. Für das 
letzte Teilstück (ca. 9 km Länge) von Rain-
bach Nord bis zur Staatgrenze bei Wullowitz 
(Ausbauende der in Bau befindlichen 
tschechischen D 3 Abschnitt Südböhmen)
laufen die Planungen. Als E 55 (Europa-
straße) bedeutet sie die Anbindung an den 
europäischen Korridor 4 (Prag Brünn 
Wien) und stellt den Lückenschluss der 
hochrangigen Straßenverbindung in Öster-
reich dar.

6.2.1 Bauphase

o 292 Mio.
Baubeginn wird eine Erhöhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
zifische Preisentwicklungen) um rund 34
werke (Freiland, Brücke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische 
Güterstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten für die folgende Simulation der Bauphasen-
effekte verwendet wurden.

Übersicht 8: Gesamtkosten und Kostenstrukturen der S10
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Qu.: ASFINAG

Regionale und sektorale Ergebnisse

gen 292 Mio
prozess mit rund 220 etwa
2,400 Beschäftigte (entsprechend über 2.100 Vollbeschäftigten) ausgelastet werden. Das da-
mit verbundene Aufkommen an Sozialversicherungsabgaben wird auf 45
Steueraufkommen auf gut 30 nzausgleich nicht ganz 20 Mio. 

Oberösterreich 
ermittelt, über regionale Handelsströme werden aber in allen Bundesländern positive Wirkun-
gen auf Wertschöpfung und Beschäftigung (sowie nicht zuletzt über den Finanzausgleich 
auf die Einnahmen aus dem Steueraufkommen der Gebietskörperschaften) erwartet.

Übersicht 9: direkte und indirekte Effekte der S10 nach Bundesländern - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen
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Eine ähnliche Ausbreitung der Wirkungen über die unmittelbar beauftragten Branchen hinaus 
wird für die sektoralen Wirkungen ermittelt: für das Baugewerbe, den größten Empfänger der 
direkten Ausgaben (vor Sachgütern und unternehmensnahen Dienstleistungen), werden zwar 
die größten Brancheneffekte ermittelt, ihr Anteil an den Gesamteffekten beträgt aber nur rund 
gut ein Drittel (ihr Anteil an den direkten Aufträgen ist fast doppelt so hoch). Im Verkehrssektor 
sind auch die Eigenleistungen der ASFINAG (für Projektmanagement) enthalten. Die Effekte in 
den konsumnahen Branchen Einzelhandel, Gastronomie, Wohnungswesen werden von der 
Annahme getrieben, dass die Ausgaben für die Grundeinlöse über die Zeit vollständig in den 
privaten Konsum fließen.

Übersicht 10: direkte und indirekte Effekte der S10 nach Wirtschaftsbranchen - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen

6.2.2 Betriebsphase

Die Wirkungen der ASFINAG-Baumaßnahme S10 in der Betriebsphase also die Reisezeitver-
besserungen, die sich aus diesem Projekt ergeben wurden auf Basis von Verkehrsmodellen 
durch Verkehrsplanungsbüros ermittelt, deren Ergebnisse über die ASFINAG den Autoren dieser 
Untersuchung zur Verfügung gestellt wurden. Auf Basis dieser Modelle ergeben sich Reisezeit-
gewinne nach Tschechien aus dem Nordosten Niederösterreichs durch den Lückenschluss der 
S10 zur tschechischen Grenze im Norden Oberösterreichs für weite Teile Oberösterreichs sowie 
der westlichen Steiermark um durchschnittlich rund 4 Minuten. Dies hat eine merkliche Wirkung 
auf die Erreichbarkeit dieser Regionen, was sich in der geografischen Verteilung der BIP-Effekte 
niederschlägt (Abbildung 4). 
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Abbildung 4: S10 Räumliche BRP-Wirkung in der Betriebsphase

Betrachtet man die Wertschöpfungseffekte in den ersten 30 Jahre des Betriebs ab 2032, ergibt 
sich ein Zuwachs an Wertschöpfung in Österreich im ersten Jahr des Betriebs in Höhe von 12 
Mio. Euro, der über die ersten 30 Jahre des Betriebs auf 16 Mio. Euro ansteigt. Damit einherge-
hend wird der steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleichblei-
benden Steuerstruktur auf im ersten Jahr auf rund 15 Mio. Euro geschätzt. Kumuliert man die 
Wertschöpfungseffekte über die ersten 30 Jahre des Betriebs ergibt sich ein kumulativer Zu-
wachs an Wertschöpfung in Österreich in Höhe von 211 Mio. Euro. Damit einhergehend wird 
der steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleichbleibenden Steu-
erstruktur auf kumulativ rund 94 Mio. Euro geschätzt. Hinzu kommen noch gut 15
liert über diese Periode, an Wertschöpfungseffekten
Steuern und Abgaben), die sich aufgrund der Instandhaltung der Infrastruktur ergeben.  

6.2.3 Zusammenführung Bau- und Betriebsphase

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezüge auf. Um die Wirkun-
gen vergleichbar (und summierbar) zu machen, werden die Wertschöpfungsströme zum einen 
realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert) sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert; als Dis-
kontsatz werden dabei 3,3 % angenommen1. Die Wirkungen der Bauphase werden gleichmä-
ßig über die Errichtungsperiode aufgeteilt; die jährlichen Effekte der anschließenden Betriebs-
phase werden über eine Betriebsperiode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode 

1 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
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inkludiert sind jährliche Instandhaltungs- und Betriebskosten von rund 1 2; die damit zu-
sammenhängenden Wertschöpfungswirkungen sind in den Ergebnissen für die Betriebsphase 
inkludiert.

Übersicht 11: Abdiskontierte Kosten- und Wertschöpfungsströme der S10 (Bezugsjahr 2025; in 
)

Qu.: ASFINAG, eigene Berechnungen

Bezogen auf 2025 belaufen sich die Gesamtkosten auf 266 Mio Mit den Kosten von 251 Mio. 
in der Bauphase ist eine Wertschöpfung von (ebenfalls bezogen auf 2025) insgesamt rund 

190 Mio 30 
Jahren eine kumulierte Wertschöpfung von insgesamt rund 230 Mio ; für Bau- und 

. 

Das mit Bau und Betrieb der S10 verbundene Aufkommen an Steuern und Abgaben zur Sozial-
versicherung wird unter Zugrundelegung derzeit gültiger Steuer- und Abgabenquoten auf 
rund 170 Mio

6.2.4 Kurzeinschätzung 

verbessern sich 
die Standortbedingungen vor allem in oberösterreichischen Regionen, einem Zentrum der ös-
terreichischen Industrie. Die positiven Effekte strahlen wenn auch deutlich abnehmend bis 
in die Nordweststeiermark aus.

2 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km.
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6.3 A5 Nord / Weinviertel Autobahn, Poysbrunn Staatsgrenze, Vollausbau 
(Realisierungsstufe 2)

Abbildung 5: Geplanter Verlauf der A5 Nord

Qu.: ASFINAG

Vierstreifiger Vollausbau der A 5 zwischen Poysbrunn und Staatsgrenze in Abhängigkeit von der 
Realisierung des Grenzabschnittes der tschechischen Autobahn D 52; die erste, bereits am 
09.09.2019 dem Verkehr freigegebene Realisierungsstufe setzte eine zweistreifige Umfahrung 
von Drasenhofen um.

Der Ausbau des Abschnittes Poysbrunn Staatsgrenze erfolgt in zwei Realisierungsstufen. Die 
erste Realisierungsstufe, eine zweistreifige Umfahrungsstraße von Drasenhofen, wurde am 
9.9.2019 dem Verkehr übergeben. Die zweite Realisierungsstufe sieht einen 4-streifigen Vollaus-
bau vor und soll in zeitlicher Abstimmung mit dem Ausbau der D 52 in der Republik Tschechien 
erfolgen. (Qu.: BMK, 2021)



 

6.3.1 Bauphase 

o 66 Mio. 
Baubeginn wird eine Erhöhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
zifische Preisentwicklungen) um rund 30 
werke (Freiland, Brücke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische 
Güterstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten für die folgende Simulation der Bauphasen-
effekte verwendet wurden. 

Übersicht 12: Gesamtkosten und Kostenstrukturen der A5  

 

 
Qu.: ASFINAG 

 

Regionale und sektorale Ergebnisse 

bunden, durch die 
etwa 550 Beschäftigte (entsprechend rund 500 Vollbeschäftigten) ausgelastet werden. Das 

 Finanzausgleich 4 

terreich ermittelt, über regionale Handelsströme werden aber in allen Bundesländern positive 
Wirkungen auf Wertschöpfung und Beschäftigung (sowie  nicht zuletzt über den Finanzaus-
gleich  auf die Einnahmen aus dem Steueraufkommen der Gebietskörperschaften) erwartet. 
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Übersicht 13: direkte und indirekte Effekte der A5 Nord nach Bundesländern - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen

Eine ähnliche Ausbreitung der Wirkungen über die unmittelbar beauftragten Branchen hinaus 
wird für die sektoralen Wirkungen ermittelt: für das Baugewerbe, den größten Empfänger der 
direkten Ausgaben (vor Sachgütern und unternehmensnahen Dienstleistungen), werden zwar 
die größten Brancheneffekte ermittelt, ihr Anteil an den Gesamteffekten beträgt aber nur deut-
lich unter der Hälfte (ihr Anteil an den direkten Aufträgen ist fast doppelt so hoch). Im Verkehrs-
sektor sind auch die Eigenleistungen der ASFINAG (für Projektmanagement) enthalten. Die Ef-
fekte in den konsumnahen Branchen Einzelhandel, Gastronomie, Wohnungswesen werden 
von der Annahme getrieben, dass die Ausgaben für die Grundeinlöse über die Zeit vollständig 
in den privaten Konsum fließen.

Übersicht 14: direkte und indirekte Effekte der A5 nach Wirtschaftsbranchen - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen



 

6.3.2 Betriebsphase 

 

Die Wirkungen der ASFINAG-Baumaßnahmen in der Betriebsphase der A5  also die Reisezeit-
verbesserungen, die sich aus dem Projekt ergeben  wurden auf Basis von Verkehrsmodellen 
durch Verkehrsplanungsbüros ermittelt, deren Ergebnisse über die ASFINAG den Autoren dieser 
Untersuchung zur Verfügung gestellt wurden. Auf Basis dieser Modelle ergeben sich Reisezeit-
gewinne nach Tschechien aus dem Nordosten Niederösterreichs durch den Lückenschluss der 
A5 und der D52 in Höhe von rund 11 Minuten zur Hauptverkehrszeit.  

Somit wird ein großer Teil Tschechiens aus österreichischer Sicht (Niederösterreich, Burgenland, 
Nordoststeiermark und Wien) besser an österreichische Regionen angebunden und die Erreich-
barkeit dieser Regionen verbessert sich merklich. Dies schlägt sich auch in der geografischen 
Verteilung der BIP-Effekte nieder, wie in Abbildung 6 erkennbar ist. 

Abbildung 6: A5  Räumliche BRP-Wirkung in der Betriebsphase 

 

Betrachtet man die Wertschöpfungseffekte in den ersten 30 Jahre des Betriebs ab 2034, so 
ergibt sich ein Zuwachs an Wertschöpfung in Österreich im ersten Jahr des Betriebs in Höhe von 
49 Mio. Euro, der über die ersten 30 Jahre des Betriebs auf 65 Mio. Euro ansteigt. Damit einher-
gehend wird der steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleich-
bleibenden Steuerstruktur auf im ersten Jahr auf rund 22 Mio. Euro geschätzt. Kumulativ erge-
ben sich in Bezug auf die Wertschöpfungseffekte in den ersten 30 Jahren des Betriebs in etwa 

kommen noch etwa rund 15  
, die sich aufgrund der In-

standhaltung der Infrastruktur ergeben.   
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6.3.3 Zusammenführung Bau- und Betriebsphase

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezüge auf. Um die Wirkun-
gen vergleichbar (und summierbar) zu machen, werden die Wertschöpfungsströme zum einen 
realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert) sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert; als Dis-
kontsatz werden dabei 3,3 % angenommen1. Die Wirkungen der Bauphase werden gleichmä-
ßig über die Errichtungsperiode aufgeteilt; die jährlichen Effekte der anschließenden Betriebs-
phase werden über eine Betriebsperiode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode 
inkludiert sind jährliche Instandhaltungs- und Betriebskosten von rund 1 2; die damit zu-
sammenhängenden Wertschöpfungswirkungen sind in den Ergebnissen für die Betriebsphase 
inkludiert.

Übersicht 15: Abdiskontierte Kosten- und Wertschöpfungsströme der A5 (Bezugsjahr 2025; in 
)

Qu.: ASFINAG, eigene Berechnungen

Bezogen auf 2025 belaufen sich die Kosten auf rund 60 Mio . 
Damit ist in der Bauphase eine Wertschöpfung von (ebenfalls bezogen auf 2025) insgesamt 
rund 35 Mio. Zusammen mit der folgenden Betriebsphase wird über einen Pro-
jekthorizont von 30 Jahren eine kumulierte Wertschöpfung von insgesamt rund 850 Mio
ziert. 

Das mit Bau und Betrieb der A5 verbundene Aufkommen an Steuern und Abgaben zur Sozial-
versicherung wird unter Zugrundelegung derzeit gültiger Steuer- und Abgabenquoten auf 
rund 380 Mio

6.3.4 Kurzeinschätzung 

Der Ausbau der A5 nach Tschechien stärkt durch den Lückenschluss die Anbindung Niederös-
terreichs und Wiens an Osttschechien sowie weiter nördlich gelegene europäische Regionen. 
Verkehrsplanerische Schätzungen erwarten eine deutliche Verkürzung der Reisezeiten zwi-
schen Niederösterreich und Osttschechien. Die damit verbundenen Standortvorteile spiegeln 

1 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
2 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km.
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gesprochen günstiges Nutzen-Kosten-Verhältnis ergibt.
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6.4 S34 Traisental Schnellstraße, St. Pölten (B1) Wilhelmsburg (B20)

Abbildung 7: Geplanter Verlauf der S34

Qu.: ASFINAG

Laut Bundesstraßengesetz soll mit der Errich-
tung der neun Kilometer langen S 34 eine 
Entlastung entlang der B20 Mariazeller 
Straße sowie eine direkte Anbindung an die 
A1 West Autobahn erreicht werden.

6.4.1 Bauphase

o 264 Mio.
Baubeginn wird eine Erhöhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
zifische Preisentwicklungen) um 25
(Freiland, Brücke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische Gü-
terstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten für die folgende Simulation der Bauphasenef-
fekte verwendet wurden.

Übersicht 16: Gesamtkosten und Kostenstrukturen der S34
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Qu.: ASFINAG

Regionale und sektorale Ergebnisse

gen 264

Beschäftigte (entsprechend 1,850 Vollbeschäftigten) ausgelastet werden. Das damit verbun-

Bund verbleiben). Die größten Wirkungen werden für die Standortregion Niederösterreich er-
mittelt, über regionale Handelsströme werden aber in allen Bundesländern positive Wirkungen 
auf Wertschöpfung und Beschäftigung (sowie nicht zuletzt über den Finanzausgleich auf 
die Einnahmen aus dem Steueraufkommen der Gebietskörperschaften) erwartet.

Übersicht 17: direkte und indirekte Effekte der S34 nach Bundesländern - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen
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Eine ähnliche Ausbreitung der Wirkungen über die unmittelbar beauftragten Branchen hinaus 
wird für die sektoralen Wirkungen ermittelt: für das Baugewerbe, den größten Empfänger der 
direkten Ausgaben (vor Sachgütern und unternehmensnahen Dienstleistungen), werden zwar 
die größten Brancheneffekte ermittelt, ihr Anteil an den Gesamteffekten beträgt aber weniger 
als zwei Fünftel (ihr Anteil an den direkten Aufträgen ist mit über zwei Drittel deutlich höher). Im 
Verkehrssektor sind auch die Eigenleistungen der ASFINAG (für Projektmanagement) enthalten. 
Die Effekte in den konsumnahen Branchen Einzelhandel, Gastronomie, Wohnungswesen 
werden von der Annahme getrieben, dass die Ausgaben für die Grundeinlöse über die Zeit 
vollständig in den privaten Konsum fließen.

Übersicht 18: direkte und indirekte Effekte der S34 nach Wirtschaftsbranchen - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen

6.4.2 Betriebsphase

Die Wirkungen der ASFINAG-Baumaßnahmen in der Betriebsphase also die Reisezeitverbes-
serungen, die sich aus dem Projekt ergeben wurden auf Basis von Verkehrsmodellen durch 
Verkehrsplanungsbüros ermittelt, deren Ergebnisse über die ASFINAG den Autoren dieser Un-
tersuchung zur Verfügung gestellt wurden. Auf Basis dieser Modelle ergeben sich Reisezeitge-
winne durch den Ausbau der S34 zwischen St. Pölten und Wilhelmsburg, die eine überwiegend 
regionale Wirkung auf die Erreichbarkeit von St. Pölten aufweisen und die auch zum Teil in be-
nachbarten Regionen feststellbar ist. Die auf dieser Basis ermittelten Wirkungen auf die Wirt-
schaftsleistung ist entsprechend regional begrenzt und relativ gering (vgl. Abbildung 8).  
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Abbildung 8: S34 Räumliche BRP-Wirkung in der Betriebsphase

Betrachtet man die Wertschöpfungseffekte in den ersten 30 Jahre des Betriebs ab 2034, ergibt 
sich ein Zuwachs an Wertschöpfung in Österreich im ersten Jahr des Betriebs in Höhe von 5,5 
Mio. Euro, der über die ersten 30 Jahre des Betriebs auf 7,3 Mio. Euro ansteigt. Damit einherge-
hend wird der steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleichblei-
benden Steuerstruktur auf im ersten Jahr auf rund 2,4 Mio. Euro geschätzt. Kumuliert man die 
Wertschöpfungseffekte über die ersten 30 Jahre des Betriebs ergibt sich ein kumulativer Zu-
wachs an Wertschöpfung in Österreich in Höhe von 90 Mio. Euro. Damit einhergehend wird der 
steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleichbleibenden Steu-
erstruktur auf kumulativ rund 40 Mio. Euro geschätzt. Hinzu kommen noch etwa rund 20
kumuliert über diese Periode, an Wertschöpfungseffekten
denen Steuern und Abgaben), die sich aufgrund der Instandhaltung der Infrastruktur ergeben.  

6.4.3 Zusammenführung Bau- und Betriebsphase

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezüge auf. Um die Wirkun-
gen vergleichbar (und summierbar) zu machen, werden die Wertschöpfungsströme zum einen 
realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert) sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert; als Dis-
kontsatz werden dabei 3,3 % angenommen1. Die Wirkungen der Bauphase werden gleichmä-
ßig über die Errichtungsperiode aufgeteilt; die jährlichen Effekte der anschließenden Betriebs-
phase werden über eine Betriebsperiode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode 

1 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
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inkludiert sind jährliche Instandhaltungs- und Betriebskosten von gut 1 2; die damit zusam-
menhängenden Wertschöpfungswirkungen sind in den Ergebnissen für die Betriebsphase inklu-
diert.

Übersicht 19: Abdiskontierte Kosten- und Wertschöpfungsströme der S34 (Bezugsjahr 2025; in 
)

Qu.: ASFINAG, eigene Berechnungen

Bezogen auf 2025 belaufen sich die Kosten inklusive Betriebsausgaben auf 235 Mio Damit ist 
in der Bauphase eine Wertschöpfung von (ebenfalls bezogen auf 2025) insgesamt rund 150
Mio . In der folgenden Betriebsphase wird über einen Projekthorizont von 30 Jah-
ren eine kumulierte Wertschöpfung von insgesamt rund 110 Mio ; gemeinsam mit der 

Das mit Bau und Betrieb der S34 verbundene Aufkommen an Steuern und Abgaben zur Sozial-
versicherung wird unter Zugrundelegung derzeit gültiger Steuer- und Abgabenquoten auf 
etwa 100 Mio

6.4.4 Kurzeinschätzung 

Beim Ausbau der S34 zwischen St. Pölten und Wilhelmsburg liegt der Barwert der Nutzen mit 265 

fekte in der Betriebsphase, da es sich um ein Vorhaben mit stark regionalem Charakter handelt. 
Daraus lassen sich nur begrenzte gesamtwirtschaftliche Impulse ableiten. Nicht berücksichtigte 
Faktoren wie Verbesserungen der Verkehrssicherheit oder individuelle Reisezeitgewinne (Pend-
ler!) könnten jedoch zusätzliche Bedeutung haben.

2 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km.
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6.5 S36 Murtal Schnellstraße, Judenburg - St. Georgen ob Judenburg

Abbildung 9: Geplanter Verlauf der S36

Qu.: ASFINAG

Das Planungsprojekt schließt westlich an die bestehende S36 Murtal Schnellstraße an. Das 
zweite Tragwerk der Grünhüblbrücke wird neu errichtet. Dort wo die derzeitige S36 in die B317 
Murtal Landesstraße übergeht, erfolgt die Anbindung der Burggasse als Westausfahrt der Stadt 
Judenburg in Form einer Vollanschlussstelle. In weiterer Folge schwenkt die Trasse auf die Lage 
der bestehenden B317 ein und unterquert Rothenthurm mittels einer Unterflurtrasse (Länge 
knapp 690 Meter) die ca. in ihrer Mitte über den Großen Feistritzbach geführt wird. Die Trasse 
wird bis zum Kreuzungspunkt der B317 mit der B114 Triebener Landesstraße im Einschnitt geführt 
und letztere über die Vollanschlussstelle Furth angebunden. Die Ortschaft St. Peter ob Juden-
burg wird mittels einer rd. 640 Meter langen Unterflurtrasse unterquert. Von hier an wird die 
Trasse weitestgehend bestandsnah bis zur bereits umgesetzten Unterflurtrasse St. Georgen ob 
Judenburg geführt. Im Bereich vor der Ortschaft Pichl wird eine Ankerwand errichtet. Zwischen 
Pichl und Schütt liegt die Trasse parallel neben der bestehenden B317 in Dammlage und um-
fährt Schütt nördlich. Die Ortschaft Wöll wird mit einer rd. 590 Meter langen Unterflurtrasse rd. 
200 m nördlich der bestehenden B317 unterquert. Zwischen Edling und St. Georgen ob Juden-
burg erfolgt der Lückenschluss zur Bestandsstrecke. Die Gesamtlänge der Strecke beträgt 12 
km.

Somit wird im engen Tal keine zusätzliche Verkehrsachse geschaffen und eine weitere Zer-
schneidung vermieden. Weiters garantiert die Variante die geringste Beeinflussung des Natura-
2000-Raumes an der Mur, sowie minimale Flächenverluste für Land- und Forstwirtschaft. Die 
Ortsquerungen mittels Unterflurtrasse eröffnen neue Ortsentwicklungspotentiale.
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Ziel der neuen Trassenführung ist eine bedarfsgerechte Lösung für das Murtal, die Entlastung 
der Ortschaften vom Durchzugsverkehr und die Errichtung einer sicheren Verkehrsverbindung 
von Judenburg bis Scheifling (Qu.: ASFINAG)

6.5.1 Bauphase

o 528 Mio.
Baubeginn wird eine Erhöhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
zifische Preisentwicklungen) um 113
(Freiland, Brücke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische Gü-
terstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten für die folgende Simulation der Bauphasenef-
fekte verwendet wurden.

Übersicht 20: Gesamtkosten und Kostenstrukturen der S3

Qu.: ASFINAG

Regionale und sektorale Ergebnisse

gen 528
prozess mit etwas unter 380
etwa 4,000 Beschäftigte (entsprechend 3,500 Vollbeschäftigten) ausgelastet werden. Das da-
mit verbundene Aufkommen an Sozialversicherungsabgaben wird auf rund 80
schätzt, das Steueraufkommen auf gut 50 em Finanzausgleich über 
30 Steier-
mark ermittelt, über regionale Handelsströme werden aber in allen Bundesländern positive Wir-
kungen auf Wertschöpfung und Beschäftigung (sowie nicht zuletzt über den Finanzausgleich 

auf die Einnahmen aus dem Steueraufkommen der Gebietskörperschaften) erwartet.
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Übersicht 21: direkte und indirekte Effekte der S36 nach Bundesländern - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen

Eine ähnliche Ausbreitung der Wirkungen über die unmittelbar beauftragten Branchen hinaus 
wird für die sektoralen Wirkungen ermittelt: für das Baugewerbe, den größten Empfänger der 
direkten Ausgaben (vor Sachgütern und unternehmensnahen Dienstleistungen), werden zwar 
die größten Brancheneffekte ermittelt, ihr Anteil an den Gesamteffekten beträgt aber nur 
knapp zwei Fünftel (ihr Anteil an den direkten Aufträgen beträgt drei Viertel). Im Verkehrssektor 
sind auch die Eigenleistungen der ASFINAG (für Projektmanagement) enthalten. Die Effekte in 
den konsumnahen Branchen Einzelhandel, Gastronomie, Wohnungswesen werden von der 
Annahme getrieben, dass die Ausgaben für die Grundeinlöse über die Zeit vollständig in den 
privaten Konsum fließen.

Übersicht 22: direkte und indirekte Effekte der S36 nach Wirtschaftsbranchen - Bauphase

Qu.: ASFINAG; eigene Berechnungen



 

 

6.5.2 Betriebsphase 

 

Die Wirkungen der ASFINAG-Baumaßnahme S36 in der Betriebsphase  also die Reisezeitver-
besserungen, die sich aus diesem Projekt ergeben  wurden auf Basis von Verkehrsmodellen 
durch Verkehrsplanungsbüros ermittelt, deren Ergebnisse über die ASFINAG den Autoren dieser 
Untersuchung zur Verfügung gestellt wurden. Auf Basis dieser Modelle ergeben sich Reisezeit-
gewinne durch den Ausbau der S36 im oberen Murtal mit geringfügigen Verkürzungen der Rei-
sezeit in west-östlicher Richtung von durchschnittlich 2,5 Minuten. Entsprechend wirkt sich dies 
nur geringfügig auf die Erreichbarkeit und damit indirekt die geographische Verteilung der ös-
terreichischen NUTS-3 Regionen aus. Hier sind nennenswerte Effekte lediglich in Osttirol und der 
Obersteiermark zu verorten, die im Allgemeinen recht gering sind (vgl. Abbildung 10).  

Abbildung 10: S36  Räumliche BRP-Wirkung in der Betriebsphase 

 

Betrachtet man die Wertschöpfungseffekte in den ersten 30 Jahre des Betriebs ab 2035, ergibt 
sich ein Zuwachs an Wertschöpfung in Österreich im ersten Jahr des Betriebs in Höhe von 
800.000 Euro, der über die ersten 30 Jahre des Betriebs auf knapp 1,1 Mio. Euro ansteigt. Damit 
einhergehend wird der steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer 
gleichbleibenden Steuerstruktur auf im ersten Jahr auf rund 0,4 Mio. Euro geschätzt. Kumuliert 
man die Wertschöpfungseffekte über die ersten 30 Jahre des Betriebs ergibt sich ein kumulati-
ver Zuwachs an Wertschöpfung in Österreich in Höhe von Damit einhergehend wird 
der steuerliche Rückfluss für den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleichbleibenden Steu-
erstruktur auf kumulativ rund 6 Mio. Hinzu kommen noch etwa rund 30 
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kumuliert über diese Periode, an Wertschöpfungseffekten (sowie gut 10
bundenen Steuern und Abgaben), die sich aufgrund der Instandhaltung der Infrastruktur erge-
ben.  

6.5.3 Zusammenführung Bau- und Betriebsphase

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezüge auf. Um die Wirkun-
gen vergleichbar (und summierbar) zu machen, werden die Wertschöpfungsströme zum einen 
realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert) sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert; als Dis-
kontsatz werden dabei 3,3 % angenommen1. Die Wirkungen der Bauphase werden gleichmä-
ßig über die Errichtungsperiode aufgeteilt; die jährlichen Effekte der anschließenden Betriebs-
phase werden über eine Betriebsperiode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode 
inkludiert sind jährliche Instandhaltungs- und Betriebskosten von rund 2 2; die damit zu-
sammenhängenden Wertschöpfungswirkungen sind in den Ergebnissen für die Betriebsphase 
inkludiert.

Übersicht 23: Abdiskontierte Kosten- und Wertschöpfungsströme der S36 (Bezugsjahr 2025, in 
)

Qu.: ASFINAG, eigene Berechnungen

Bezogen auf 2025 belaufen sich die Kosten auf 420 Mio in der Bau-
Betriebsphase. Damit ist in der Bauphase eine Wertschöpfung von (ebenfalls bezogen auf 
2025) insgesamt rund 300 Mio . In der fol-
genden Betriebsphase wird über einen Projekthorizont von 30 Jahren eine kumulierte Wert-
schöpfung von insgesamt rund 45 Mio. Insgesamt wird also eine Wertschöpfungs-

Das mit Bau und Betrieb der S36 verbundene Aufkommen an Steuern und Abgaben zur Sozial-
versicherung wird unter Zugrundelegung derzeit gültiger Steuer- und Abgabenquoten auf 
rund 125 Mio.

1 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
2 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km.
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6.5.4 Kurzeinschätzung des Projekts

Für den Ausbau der S36 im Bereich Judenburg zeigt sich ein ungünstiges Verhältnis von Kosten 
und Nutzen. Dem Kostenbarwert von 450

zeitig begrenzten Zeitgewinnen und der fehlenden Verbesserung der Verbindung zwischen 
überregionalen Zentren. Ökonomische Impulse ergeben sich damit vor allem in der Bauphase, 
während im Betrieb kaum Standortvorteile entstehen. Weitere, hier nicht berücksichtigte As-
pekte wie Lebensqualität oder Verkehrssicherheit (durch Ortsumfahrungen) könnten hier aber
eine wesentliche Rolle spielen.
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8. Anhang

8.1 Bauphase - Das regionale IO-Modell ASCANIO

ASCANIO ist Teil einer Modellfamilie, die auf unterschiedlichen geografischen Ebenen angesie-
delt ist3). Gemeinsam ist diesen Modellen ein theoretischer Kern, der um detaillierte statistische 
Informationen auf der jeweiligen Regionsebene ergänzt wird4). Die Struktur dieser Modellfamilie 
weist ein Schema wie in Abbildung A 1 dargestellt auf.

Kern der Modellfamilie sind Aufkommens- und Verwendungstabellen auf der jeweiligen geo-
grafischen Ebene; je nach Modell werden zwischen 56 und 74 Branchen bzw. Güter unterschie-
den (Gruppen von 2-Stellern nach NACE Rev.2); verbunden sind die Branchen durch eine Han-
delsmatrix, die die Modellregionen auf Güterebene verbindet. 

Wesentliche Verhaltensgleichungen sind ökonometrisch geschätzt: Die Faktornachfrage in der 
Produktion wird gemeinsam mit den Outputpreisen über ein Translog-Modell determiniert; da-
von leitet sich ein konsistenter Preisbildungsmechanismus ab: die Outputpreise bestimmen 
auch die Güterpreise zu Herstellungspreisen . Zusammen mit Handels-
und Transportmargen sowie Gütersteuern ergeben sich die Anschaffungspreise (jene Preise, 
die von den verschiedenen Verbrauchern bezahlt werden). Exporte, die an der Grenze des 
exportierenden Landes zu fob-
schlagung mit internationalen Handels- und Transportspanne, zu cif-bewerteten Importen an 

5.

Als Bundesländermodell hat ASCANIO einige Besonderheiten, die Mechanismen abbilden, die 
als "regionale Umverteilungsprozesse" bezeichnet werden können:

Pendlerverflechtungen. So wohnen etwa 300.000 in Wien Beschäftigte in anderen Bundes-
ländern (in erster Linie in Niederösterreich und dem Burgenland). Umgekehrt pendeln im-
merhin etwa 100.000 Wienerinnen und Wiener zu Arbeitsstätten außerhalb ihrer Wohnre-
gion. Dies bewirkt eine Umverteilung von verfügbarem Einkommen von der Arbeitsregion 
(in der das Einkommen erwirtschaftet wird) zur Wohnregion (in der der daraus resultierende 
Konsum primär getätigt wird). Für die primäre Untersuchungsregion dieser Studie, Kärnten, 
ist dies zwar von geringerer Bedeutung; trotzdem arbeiten etwa 9% der Beschäftigten mit 
Kärntner Wohnsitz in anderen Bundesländern, wie umgekehrt etwa 3% der in Kärnten Be-
schäftigten aus anderen Regionen kommen.

Inlandstourismus. Ähnlich wie die Pendlerverflechtungen bewirkt Tourismus eine Umvertei-
lung vom Wohnort zur Urlaubsregion. Ist die Urlaubsregion ebenfalls in Österreich, impliziert 

3)  Diese reicht von BERIO auf Ebene der österreichischen Bezirke über FIDELIO einem Modell der EU 28 bis zu 
ADAGIO, einem Weltmodell, das, je nach Version, zwischen 42 und 67 Länder bzw. Regionen umfasst.
4)  Für eine genaue Beschreibung der Strukturen vgl. Kratena et. al. (2017) sowie Streicher et. al. (2017).
5 Die Ableitung konsistenter Außenhandelsströme ist in Streicher und Stehrer (2015) beschrieben.
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dies einen innerösterreichischen Transfer von Konsumausgaben (wichtige Bundesländer im 
Inlandstourismus sind das Burgenland, Kärnten, die Steiermark und Salzburg. Für die "großen" 
Tourismusregionen Tirol und Vorarlberg wie auch für Wien sind ausländische Gäste wich-
tiger als der Inlandstourismus).

Interregionale Einkäufe. Nicht zuletzt durch "institutionalisierte" Einkaufsmöglichkeiten, wie 
sie Shopping-Zentren darstellen, ergibt sich eine systematische und nicht unbeträchtliche 

regionale Dispersion von Konsumausgaben. Auch hier bietet der Großraum Wien einige 
Beispiele für solche "Einkaufsinstitutionen", mit der Shopping City Süd als erstem und immer 
noch größtem, wenn auch seit längerer Zeit nicht mehr einzigem Beispiel.

Weitere Mechanismen, die systematisch die Nachfrage von der Wohn- (oder Arbeits-) Re-
gion entkoppeln, existieren zum Beispiel im Schul- und Gesundheitsbereich; diese sind für 
die vorliegende Arbeit allerdings nicht von Bedeutung.

Abbildung A 1: Modellstruktur ASCANIO

Q: WIFO, IPTS (The Institute for Prospective Technological Studies).

Die Modellebenen von ASCANIO bestehen aus

neun Bundesländern (die in ein multiregionales Input-Output-System mit 42 weiteren Län-
dern eingebettet sind6),

6)  Die Datenbasis besteht im Wesentlichen aus der World Input Output Database (WIOD; Timmer et al., 2015), in der 
die Tabellen für "Austria" durch die Matrizen für "österreichische Bundesländer" ersetzt sind. Diese sind vollständig in das 
WIOD-Handelsmodul integriert.
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74 Gütern bzw. Wirtschaftssektoren und

den Endnachfragekategorien privater und öffentlicher Konsum, Investitionen sowie Expor-
ten.

ASCANIO bildet die Verflechtungen zwischen den Wirtschaftsbranchen auf der Ebene der ös-
terreichischen Bundesländer ab; diese werden in den regionalen Input-Output-Tabellen abge-
bildet und definieren die Vorleistungsbeziehungen zwischen den Wirtschaftssektoren. Die Her-
kunft dieser Vorleistungsgüter aus der eigenen Region, aus anderen Bundesländern oder aus 
dem "Rest der Welt" wird durch das im Modell implementierte Handelsmodell bestimmt7). 

Die Grundlage für die hier verwendete Modellversion bildet die österreichische Input-Output-
Tabelle für das Jahr 20198,  die über verschiedene Primär- und Sekundärstatistiken auf die 
Ebene der Bundesländer regionalisiert wurde9). Diese wurde um wirtschaftstheoretisch fun-
dierte Verhaltensgleichungen ergänzt. Diese Verhaltensgleichungen beschreiben 

den privaten Konsum (in Abhängigkeit von Einkommen und Preisen);

die Faktornachfrage nach Arbeit, Kapital und Vorleistungen (in Abhängigkeit von Löhnen, 
Preisen und Produktionsmenge sowie im Fall von Kapital und den daraus abgeleiteten 
Investitionen dem Zinsniveau) sowie

die Preisbildung; hierzu zählen die Produktionspreise sowie ein Modell für die Lohnbildung. 
Von den Produktionspreisen sind alle weiteren Preise unter Berücksichtigung von Trans-
port- und Handelsspannen, Gütersteuern, etc. in konsistenter Weise abgeleitet.

Die wesentlichen Variablen, die ASCANIO modelliert, sind Wertschöpfung und Beschäfti-
gung10) nach Sektoren und Regionen. Diese können auch getrennt nach den genannten Wir-
kungsstufen (direkt, indirekt und induziert) abgeschätzt werden:

Erstens, die direkten Effekte, welche Bruttowertschöpfung und Beschäftigung (sowie Pro-
duktionswert) einer untersuchten Maßnahme darstellen. 

Zweitens, die indirekten Effekte, die sich aus den, durch den Nachfrageimpuls der direkten 
Effekte ausgelösten Zulieferungen ergeben und mehrere Ebenen des Produktionssystems 

7)  Für das Basisjahr 2019 (dem Bezugsjahr der Input-Output-Tabelle) ist diese Modell-Handelsmatrix aus statistischen 
Quellen und Unternehmensbefragungen abgeleitet; Preisreaktionen im Modell können die Struktur dieser Handelsflüsse 
aber auch verändern.
8)  Publiziert von Statistik Austria.
9)  Primäre Datenquelle ist dabei die Leistungs- und Strukturerhebung (LSE), aus der zentrale Kenngrößen zur Produkti-
onsseite (v.a. Umsatz, Beschäftigung, Wertschöpfung, sowie verschiedene Vorleistungsarten) stammen. Dabei wird der 
Vorleistungseinsatz nach Waren (Sachgütern), Energiegütern und Dienstleistungen unterschieden. Die Aufteilung dieser 
Gesamtinputs erfolgt im Fall der Waren auf Basis der Gütereinsatzstatistik (GEST): Sie erfragt den Gütereinsatz im Detail, 
allerdings nur für den Sachgüterbereich (bzw. den Einsatz von Sachgütern). Die Dienstleistungsvorleistungsstruktur (bzw. 
die Vorleistungsstruktur der Dienstleistungsbranchen) wird aus der nationalen IO-Tabelle übernommen, da hier keine 
auswertbaren Primärerhebungen zur Verfügung stehen. Weitere Quellen bilden etwa Steuer- und Sozialstatistiken, die 
regionale Außenhandelsstatistik sowie Emissionsstatistiken (für alle gilt: Quelle Statistik Austria)
10) sowie der Produktionswert; dieser stellt allerdings nur eine Umsatzgröße dar, die nur sehr bedingt Aussagen über die 
Leistung eines Wirtschaftssektors zulässt.
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durchlaufen (Lieferungen dritter Unternehmen an die direkten Auftragnehmer, Lieferun-
gen an diese Zulieferer usw.).

Und drittens, die induzierten Effekte, die dadurch entstehen, dass in den mit den direkten 
und indirekten Effekten in Zusammenhang stehenden Wirtschaftsbranchen zusätzliches 
Einkommen (in Form von Löhnen, Gehältern und Gewinnen) geschaffen wird, das zum Ei-
nen Auswirkungen auf den privaten Konsum nach sich zieht; weiters die Investitionstätigkeit 
anregen kann, wenn durch die zusätzliche Produktion Kapazitätsengpässe entstehen (Er-
weiterungsinvestitionen) oder die zusätzliche Liquidität für Ersatzinvestitionen herangezo-
gen wird; und zu guter Letzt auch über zusätzliches Steueraufkommen den öffentlichen 
Konsum, d.h. die Ausgaben des Staates bzw. den Finanzierungssaldo der öffentlichen 
Hand beeinflussen kann.

Bei der Interpretation der folgenden Simulationsergebnisse ist vor allem bei den Beschäftigten-
zahlen eine gewisse Vorsicht angebracht: Hier handelt es sich nicht notwendigerweise um zu-
sätzlich geschaffene, also neue Arbeitsplätze. Vielmehr ist es die Zahl der durch die simulierten 
Wirtschaftseffekte ausgelasteten Beschäftigten (Zahl der "branchentypischen Beschäftigungs-
verhältnisse"). Die errechnete Zahl der Arbeitsplätze stellt also in einem gewissen Sinn die "be-
nötigte" Anzahl dar, die durch einen Mix aus Neueinstellungen, Überstunden und Behebung 
von Unterauslastung bestehender Beschäftigungsverhältnisse (also "gesicherte Arbeitsplätze") 
abgedeckt wird. Dieser Mix wird also nicht zuletzt von der konjunkturellen Lage in den betroffe-
nen Sektoren bestimmt sein.

Wie erwähnt, modelliert ASCANIO auch das Steueraufkommen bzw. die Sozialversicherungs-
abgaben. Ein an ASCANIO angeschlossenes Finanzausgleichsmodul schätzt die Verteilung auf 
die Gebietskörperschaften Bund, Länder und Gemeinden (aggregiert auf Länderebene) auf 
Grundlage des aktuellen Finanzausgleichsgesetzes.
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8.2 Betriebsphase - Das Erreichbarkeitsmodell

Das EcoAustria Regionalmodell umfasst rund 150 NUTS-3 Regionen in Mitteleuropa, davon 35 in 
Österreich. Ziel ist es, die Wirkung von Infrastruktur hinsichtlich der Veränderung der Erreichbar-
keit österreichischer Regionen, eingebettet in den mitteleuropäischen Regionalkontext, zu be-
trachten. Es stellt die Auswirkung der Verbesserung der Erreichbarkeit auf die Wirtschaftsleistung 
über den Kanal der Produktivität und Wirtschaftsleistung dar: Die bessere Erreichbarkeit am 
Standort senkt die Kosten und erhöht die Produktivität, sodass vermehrt wirtschaftliche Aktivität 
in dieser Region erwartbar ist. Infolge der höheren Produktivität steigt die Wirtschaftsleistung der 
Region mit entsprechenden Wirkungen am Arbeitsmarkt. 

Die Ermittlung der regional- und volkswirtschaftlichen Effekte von neuer Verkehrsinfrastruktur er-
folgt in drei Schritten: 

Zunächst wird der Zusammenhang von Bruttoregionalprodukt und der Erreichbarkeit bestimmt. 
Dies erfolgt anhand von ökonometrischen Schätzverfahren, unter Berücksichtigung verschie-
dener relevanter Faktoren, die das Bruttoregionalprodukt beeinflussen können, wie etwa ver-
fügbare Arbeitskräfte, physisches Kapital etc. Dabei folgt das Modell einem Produktionsfunkti-
onsansatz, wie er auch beispielsweise in Fritz et al. (o.J.) in Kapitel 6.2 vorgeschlagen wird. 

Im zweiten Schritt werden anhand der geschätzten Wirkungszusammenhänge die Effekte der 
Infrastrukturmaßnahmen auf die Regionen in Österreich bestimmt. Dazu werden Effekte auf das 
Bruttoregionalprodukt ebenso wie auf Arbeitsmarktindikatoren simuliert. 

Die daraus resultierende zusätzliche wirtschaftliche Aktivität wird im dritten Schritt zur Abschät-
zung fiskalischer Rückflüsse verwendet.

Zentral ist die Wirkung der Erreichbarkeit: Nach der Inbetriebnahme der neuen Infrastruktur ver-
kürzen sich die Reisezeiten zwischen den Regionen des Modells (entweder Straße oder und/ 
oder Schiene). Die Erreichbarkeit wurde in vergangenen Studien unterschiedlich dargestellt
bzw. konzeptualisiert (vgl. etwa Hansen ,1959; Martellato et al., 1998 sowie Rietveld, 1994). Der 
im EcoAustria verwendete Ansatz (vgl. Schwarzbauer et al., 2017) fußt auf der Erreichbarkeit als 
Produktionsfaktor und orientiert sich konzeptuell auf Arbeiten zur Infrastrukturbewertung von 
Polasek und Schwarzbauer (2006, 2009) sowie Nagl, Schwarzbauer und Sellner (2010).  

Der Erreichbarkeitsindikator ( ) einer Region i beschreibt die verkehrstechnische Erschließung 
einer Region, d.h. wie einfach es ist, von einer Region in alle anderen Regionen des Untersu-
chungsraumes zu gelangen. Dieser kann formal wie folgt dargestellt werden (Spiekermann und 
Neubauer, 2002):

wobei ( ) eine Kostenfunktion ist, die sich aus der Verkehrsinfrastruktur ergibt, ist und ( ) die 
erreichbaren Aktivitäten bzw. Charakteristika anderer Regionen (BIP, Bevölkerung, Wirtschafts-
wachstum etc.) darstellt.
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Der in diesem Modell konkrete Erreichbarkeitsindikator ist wie folgt definiert: 

wobei die Kosten der Raumüberwindung zwischen den Regionen i und j darstellt, die vom 
Parameter sowie der Fahrzeit (Modal-Split gewichtet) zwischen i und j abhängen, und 
das Bruttoregionalprodukt von Region j ist.

Der Erreichbarkeitsindikator geht schließlich in die Produktionsfunktion einer Region ein: 

wobei ei die Gesamtfaktorproduktivität, , der physische Kapitalstock der Region i zum 
Zeitpunkt t ist, , die Zahl der in Region i Beschäftigten zum Zeitpunkt t und , der Erreich-
barkeitsindikator von Region i zum Zeitpunkt t ist. 

Das zugrunde liegende Modell wurde mit Daten (Fahrzeiten, Volumina, km-Distanzen) der Ver-
kehrsprognose 2025+ geschätzt.  

Die der Abschätzung der Betriebseffekte in dieser Studie zugrundliegende Variante des Eco-
Austria Regionalmodells übernimmt die geschätzten Koeffizienten dieses Modells. Da jedoch 
die Reisezeiten des Modells veraltet sind, wurde eine Google Maps Abfrage der Reisezeiten 
auf der Straße durchgeführt und die Reisezeiten auf der Straße zwischen den Modellregionen 
genutzt, um die Erreichbarkeit abzubilden11. Ein Update der Reisezeiten ermöglichte zugleich 
auch eine Erhöhung Zahl der berücksichtigten Regionen. So werden insgesamt 177 Regionen 
im Modell berücksichtigt, wovon 35 in Österreich sind. Im Ergebnis ergab die Ermittlung des 
Erreichbarkeitsindikators das in Abbildung A 2 dargestellte räumliche Bild.

In der oberen Grafik (a) ist die durchschnittliche Reisezeit einer Region in alle anderen Regionen 
dargestellt. Es ist klar ersichtlich, dass die Reisezeiten links der Mitte des geografischen Raumes 
bzw. in Bayern am geringsten sind. So gelangt man durchschnittlich von München in alle an-
deren Regionen unter 260 Minuten, d.h. in unter 4,3 Stunden. Andererseits benötigt man aus 

Stunden. Da diese Information noch keine Aufschlüsse über die wirtschaftliche Attraktivität der 
Region zulässt, wird sie entsprechend dem oben dargestellten Erreichbarkeitsindikator verdich-
tet. Das Ergebnis ist in Grafik (b) unten ersichtlich. Es zeigt sich, dass der Raum Norditalien, das 
Inntal, der Großraum München, sowie Salzburg und Linz die höchsten Erreichbarkeitsindikato-
ren aufweisen. Weiters ergeben sich hohe Erreichbarkeitsindikatoren für Prag, aber auch das 
Dreieck Wien-Brno-Bratislava. 

11 Da entgegen dem Zeitplan des Updates des Verkehrsprognosemodells noch keine belastbaren Reisezeiten vor-
liegen, musste die ursprüngliche Modellversion adaptiert werden. In Hinblick auf die Reisezeiten auf der Schiene musste 

vor allem in Anbetracht der sehr kurzen Projektlaufzeit daher vereinfachend angenommen werden, dass die auf 
Basis von Google Maps ermittelten Reisezeiten auf der Straße zwischen den Regionen repräsentativ sind für die Reise-
zeitverhältnisse auf Straße und Schiene, sodass das ursprüngliche Modell zur Ermittlung der Erreichbarkeitswirkung auf 
die regionale Wirtschaftsleistung benutzt werden kann. 
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Abbildung A 2: Durchschnittliche Reisezeiten in alle Modellregionen des EcoAustria 
Regionalmodells

(a) Durchschnittliche Reisezeiten

(b) Erreichbarkeitsindikator
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Dies ergibt sich einerseits aus der räumlichen Nähe (auf Basis von geringen Reisezeiten) zu an-
deren wichtigen überregionalen Standorten, andererseits ist deren Umland ebenfalls über-
durchschnittlich wirtschaftliche attraktiv.

Vom aktuellen Erreichbarkeitsindikator ausgehend, wird auf Basis der Ergebnisse verkehrspla-
nerischer Modelle, die die verkehrliche Auslastung bestehender Infrastruktur in Zukunft bestim-
men und berücksichtigen können, die Veränderung der Reisezeiten durch eine Infrastruktur-
maßnahme zwischen betroffenen Regionen mit und ohne Infrastrukturmaßnahme zum Zeit-
punkt der Inbetriebnahme ermittelt. Der so durch geringere Reisezeiten zwischen den Regio-
nen neue (und höhere) Erreichbarkeitsindikator wird auf den ursprünglichen Erreichbarkeitsin-
dikator bezogen, um die Veränderung der Erreichbarkeit durch diese Maßnahme zu bestim-
men. Über die Produktionsfunktion kann somit die Veränderung der Produktivität und letztend-
lich auf die Wirtschaftsleistung (Bruttoregionalprodukt und Beschäftigung) ermittelt werden. Der 
Effekt, der sich aus dem Modell ableiten lässt, ist eine Niveauveränderung im Bruttoregional-
produkt (und der Beschäftigung), aber keine Erhöhung der durchschnittlichen Wachstumsrate 
der Region. Da eine höhere wirtschaftliche Aktivität auch mit höheren Steuern und Abgaben 
verbunden ist, kann auf Basis des aktuellen Finanzausgleichs zwischen Bund, Ländern und Ge-
meinden sowie der österreichischen Steuerstruktur eine Erhöhung von Steuern und Abgaben 
ermittelt werden. 
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