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m BESCHAFTIGUNGSEFFEKTE
UMWELTRELEVANTER
VERKEHRSINVESTITIONEN

POTENTIAL EINER STRUKTURVERANDERUNG IM
VERKEHRSSEKTOR

Zusammenfassung einer WIFO-Studie im Auftrag des Bundes-
ministeriums fdr Umwelt, Jugend und Familie * Die Studie
quantifiziert die Beschéftigungseffekte einiger umweltrelevanter
Verkehrsinfrastrukturmafinahmen und exemplarischer
MaBnahmen einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Gemaf3
Modellberechnungen erhéhen Investitionen von 1 Mrd. S in
unterschiedliche Infrastrukturkategorien die Gesamtbeschdfti-
gung um 780 bis 1.310 Personen. Ein GrofBteil der Beschdfti-
gungsnachfrage féllt erwartungsgemdfB in der Bauwirtschaft an.

Die Verkehrspolitik orientierte sich traditionell vorwiegend an den positiven Ef-
fekten von Verkehrsinfrastrukturen auf das skonomische Entwicklungspotential
oder den Nutzengewinn einer erhchten Mobilitét. Der Verkehrssektor verzeich-
nete in der Folge in den letzten Jahrzehnten ein Gberdurchschnittliches Wachs-
tum, das sich gema&fB Trendprognosen in den néchsten Jahren fortsetzen dirfte.
Negative externe Effekte dieses Wachstums zeigen sich in den durch den Ver-
kehrssektor verursachten Umweltschéden — einerseits lokal wie z. B. durch Lérm-
emissionen, andererseits aber auch global durch den wesentlichen Beitrag des
Verkehrssektors zum , Treibhauseffekt”. Wéhrend eine sténdige Verbesserung
der Technologien eine Verbrauchssenkung je Personen- und Tonnenkilometer
ermdglicht, kompensiert das laufende Verkehrswachstum die potentielle Um-
weltentlastung und verstarkt sogar die Umweltbeeintrachtigungen. Diese negati-
ven Umweltwirkungen drédngen die Verkehrspolitik zu einer Umorientierung in
Richtung umweltschonender Mobilitétsdienstleistungen. Eine solche Umorientie-
rung schafft neue Infrastrukturnachfrage und eine Veréinderung im laufenden
Betrieb der Verkehrsinfrastruktur.

TENDENZEN IM VERKEHRSSEKTOR

Die wirtschaftliche Bedeutung von Infrastrukturinvestitionen, insbesondere ihre
Wechselwirkung zwischen nachhaltigem Verkehrssektor und Beschéftigung wird
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in der Literatur durchwegs unterstrichen. Manche Unter-
suchungen zeigen jedoch, daf} die Bereitstellung von In-
frastruktur nicht nur positive 8konomische Effekte her-
vorruft!), einzig die kurziristigen tempordren Effekte
eines Beschaftigungsschubs im Bausektor scheinen gesi-
chert. Ein langfristiger Zusammenhang zwischen Infra-
strukturinvestitionen und der Gesamtwirtschaft (Wirt-
schaftsentwicklung und wirtschaftliche Kohésion) ist we-
niger offensichtlich.

Die Analyse umweltrelevanter Verkehrsinvestitionen in
Osterreich zeigt, daB das Augenmerk der Verkehrspolitik
insbesondere auf der Verteilung der 6ffentlichen Investi-
tionsmittel auf den StraBen- und Schienenverkehr liegt.
Der Straflenausbau wurde ab Mitte der siebziger Jahre
laufend reduziert, wéhrend die Bahninvestitionen vor-
angetrieben wurden: 1974 waren die Strafleninvestitio-
nen noch dreimal so hoch wie die Bahninvestitionen, im
Durchschnitt der Jahre 1993 bis 1998 Ubertrafen die
Strafleninvestitionen die Bahninvestitionen um nur noch

rund 15%.

Der infrastrukturinduzierte Verkehr kann am Beispiel des
Ausbaus der Wiener U-Bahn analysiert werden. Der U-
Bahnausbau schlug sich stark in den Fahrgastzahlen der
dffentlichen Verkehrsmittel in Wien nieder: Deren Fre-
quenz nahm bis 1982 tendenziell leicht ab. In den Jah-
ren 1983 bis 1985 sowie neuerlich 1992 bis 1995 stieg
die Zahl der Benutzer hingegen kréftig — diese Entwick-
lung spiegelt um zwei bis drei Jahre verzégert die Inbe-
triebnahme wichtiger neuver U-Bahnstrecken wider.

STRUKTUR UND VERANDERUNG DER
PRIVATEN VERKEHRSAUSGABEN

Die Konsumstruktur der dsterreichischen Haushalte wird
vom OSTAT im Zehnjahresrhythmus erhoben. Fir die
vorliegende Fragestellung wurden die Konsumausgaben
der privaten Haushalte nach Einkommens- und Alters-
gruppen fir die Ausgabenkategorien privater und 6f-
fentlicher Verkehr analysiert. Generell verandert sich die
Struktur der Konsumausgaben mit wachsendem Wohl-
stand von lebensnotwendigen Guitern hin zu hochwerti-
gen Gutern. Die Einkommenselastizitét der Verkehrsaus-
gaben verringert sich langfristig: 1974 betrug sie 1,7,
1994 nur noch 1,4 (privater Verkehr 1,5, éffentlicher
Verkehr 0,8).

Die durchschnittlichen Verkehrsausgaben eines privaten
Haushalts  (ohne Nachrichtenibermittlung) machten
1994 15,6% des privaten Konsumbudgets aus, um
1,2 Prozentpunkte mehr als 10 Jahre zuvor. Da der An-
teil der Konsumausgaben fir den &ffentlichen Verkehr
mit 1% unverdndert blieb, ist die Verschiebung der Kon-

') European Federation for Transport and Environment, Towards More
Sensible Decision Making on Infrastructure Building, Contribution to
the third Pan-European Transport Conference, Brissel, 1997.

sumstruktur ausschlieBlich auf die zunehmenden Ausga-
ben fir den privaten Verkehr zuriickzufthren.

Laut Konsumerhebung 1993/94 erreichten die Ausga-
ben fir den offentlichen Verkehr 6,2% der gesamten
Verkehrsausgaben; sie waren damit um 1,3 Prozent-
punkte niedriger als in der Konsumerhebung 1983. Der
Anteil von Benzin und Dieselkraftstoff verringerte sich —
nicht zuletzt infolge der Verbilligung von Treibstoffen. Im
obersten Einkommensdezil werden etwa doppelt so
hohe Verkehrsausgaben getdtigt wie in einem Haushalt
mit durchschnittlichem Einkommen. Pro Kopf wenden
die unter 29jshrigen am meisten fir den Verkehr auf.

Die Analyse der Konsumausgaben fir den Verkehr nach
den verfigbaren Kriterien zeigt die ungleiche Verteilung
der Konsumausgaben zwischen &ffentlichem und pri-
vatem Verkehr: Im Durchschnitt gab ein Haushalt 1994
for den privaten Verkehr mit 4.566 S pro Monat etwa
15mal so viel aus wie fir den &ffentlichen Verkehr. Un-
terdurchschnittlich sind die Ausgaben fir den privaten
Verkehr in Wien. Gleichzeitig liegen die Haushaltsaus-
gaben fir den &ffentlichen Verkehr hier um 75% Gber
dem Osterreich-Durchschnitt, was u. a. das umfangrei-
che Angebot an &ffentlichen Verkehrsmitteln im urbanen
Raum widerspiegelt.

BESCHAFTIGUNGSEFFEKTE VON
VERKEHRSINVESTITIONEN -
SIMULATIONSERGEBNISSE

Mit Hilfe eines Input-Output-Modells wurden sowohl die
direkten als auch die indirekten Beschaftigungseffekte
unterschiedlicher umweltrelevanter Verkehrsinvestitionen
for Osterreich errechnet. Wenn dies relevant erschien,
wurden auch die Arbeitsmarktwirkungen des laufenden
Betriebs erfaft.

Bericksichtigt wurde auch eine Auswahl von MaBinah-
men, die im ,Stufenplan zur schnellstméglichen Emis-
sionsreduktion und Marktgdngigkeit verbrauchsarmer
Fahrzeuge”?) beschrieben sind und die modelltechnisch
abgebildet werden kénnen. Die Simulationsszenarien
wurden modular aufgebaut, d. h. inhaltlich zusammen-
héngende MaBBnahmen wurden in den Modulen zusam-
mengefafBit:

* Modul 1: ,normierte” Infrastrukturinvestitionen,
* Modul 2: Verbesserungen der Pkw-Technologie,
* Modul 3: alternative Antriebe,

* Modul 4: MaBBnahmen fir den &ffentlichen Personen-
nahverkehr und den nichtmotorisierten Individualver-

kehr,

2) Bundesministerium for Umwelt, Jugend und Familie, Bundesministe-
rium for Wissenschaft und Verkehr, Stufenplan zur schnellstméglichen
Emissionsreduktion und Marktgéngigkeit verbrauchsarmer Fahrzeuge.

Osterreich 1950-1996, Wien, 1997.
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Ubersicht 1: Beschdftigungseffekte von Verkehrsinvestitionen
von 1 Mrd. S

Simulationsergebnisse

Lohnkosten- Beschaftigungseffekte Lohnkosten-
anteil Direkt: Bau-  Indirekt: Insgesamt anteil nach
wirtschaft  Bauwirtschaft Baum‘
und andere (1982)")
Sektoren
In % Personen In %
Hochrangiges
Strafennetz 30,0 +426 +353 + 779 7?)
Niederrangiges
StraBennetz 40,0 +568 +353 + 921 20
Radwege 60,0 +851 +353 +1.204 48
Verkehrsberuhigung 60,0 +851 +353 +1.204 38
Offentlicher Perso-
nennahverkehr,
U-Bahnbau 61,2 +868 +375 +1.243
Bahninfrastruktur
Streckenbau 60,0 +851 +382 +1.233
Bahnhsfe 65,0 +922 +390 +1.312

') Baum, H., Beschéftigungswirkungen von StraBenbauinvestitionen — Eine Multiplikatorbe-
rechnung auf der Grundlage von Input-Output-Analysen, Deutsche StraBenliga Bonn,
Hamburg, 1982. — 2) Nur Bundesautobahnen.

* Modul 5: Verlagerung der Investitionen zugunsten der
Bahninfrastruktur.

Die Beschaftigungseffekte wurden in einer Ex-post-Simu-
lation fir die Dreijahresperiode 1994/1996 berechnet:
Fur die Zukunft geplante Mafinahmen wurden so be-
handelt, als wéren sie in der betrachteten Periode bereits
wirksam gewesen. Mafinahmen, deren Einfihrung einen
léngeren Zeitraum als die Simulationsperiode umfafit,
wurden aliquot beriicksichtigt. Uber die gesamte Wir-
kungsperiode sind daher gréBere Effekte zu erwarten,
als in den Simulationsergebnissen abgebildet sind.

In Modul 1 gingen zuséitzlich Informationen ber Baupro-
jekte im Bereich der Verkehrsinfrastruktur ein. Mit einer
von H.Baum?) entwickelten Methode kénnen die ge-
samten Beschaftigungseffekte, die sich aus dem Input-
Output-Modell ergeben, in einen direkten und drei indi-
rekte Effekte aufgespaltet werden; der direkte Effekt wird
dann durch die Daten aus Projektabrechnungen ersetzt.

Die Simulation von Modul 1 ergibt fir Investitionen in
unterschiedliche Infrastrukturkategorien  (StraBenbau,
Radwege und Verkehrsberuhigung, Ausbau des &ffentli-
chen Personennahverkehrs und der Bahninfrastruktur)
von 1 Mrd. S Beschéftigungseffekte zwischen 780 (hoch-
rangiges StraBennetz) und 1.310 Personen (Bahninfra-
struktur, Bahnhoéfe usw.). Der Grofiteil der Beschéfti-
gungsnachfrage fallt erwartungsgemdf in der Bauwirt-
schaft an, daneben profitieren vor allem Branchen
auBerhalb der Sachgiterproduktion.

Modul 2 erfaf3t die Effekte von Verénderungen der Pkw-
Technologie. Die MaBnahmen haben hier zwei wesentli-
che Wirkungskandéle: Die Anschaffungskosten neuer Pkw
steigen, und die laufenden Kosten sinken aufgrund der

3) Baum, H., Beschéftigungswirkungen von Straflenbauinvestitionen —
Eine Multiplikatorberechnung auf der Grundlage von Input-Output-
Analysen, Deutsche Stralenliga Bonn, Hamburg, 1982.

verbesserten Treibstoffeffizienz. Wie die Simulationser-
gebnisse zeigen, wiegen die Einsparungen aus dem
Treibstoffverbrauch die zusatzlichen Kosten in der An-
schaffung von Kraftfahrzeugen nicht auf, sodaB auf-
grund der modelltechnischen Annahme konstanter Kon-
sumausgaben der Nicht-Verkehrskonsum  zurickgeht
und die Beschdftigung leicht sinkt. Um Verbesserungen
der Pkw-Technologie dennoch so rasch wie mdaglich
umsetzen zu kénnen, wéren begleitende Mafinahmen
wie eine befristete Reduktion der Normverbrauchsab-
gabe und andere kaufpreissenkende MaBBnahmen wiin-
schenswert.

Die Simulationen zu Modul 3 konzentrieren sich im The-
menschwerpunkt ,Alternative Antriebe” auf den verstérk-
ten Einsatz von Elektrofahrzeugen. Dazu wurde ange-
nommen, daB 1996 bereits 0,2% des Pkw-Bestands Elek-
trofahrzeuge waren (rund 7.500 Fahrzeuge) und daf ein
Elektrofahrzeug eine geringere Fahrleistung (etwa 60%)
aufbringt als ein konventionelles Kraftfahrzeug. Innerhalb
des Konsums verschiebt sich die Nachfrage dadurch zu-
gunsten des Fahrzeugkaufs und des Bezugs von elekiri-
schem Strom, wéhrend Benzin und Dieselkraftstoff weni-
ger konsumiert werden. Auf Output und Beschéftigung
ergeben sich keine nennenswerten Effekte.

Die Mafinahmen, die in Modul 4 zusammengefaft sind,
beeinflussen zum einen die Investitionsnachfrage und
zum anderen den Modal split*). Nominell werden in den
sffentlichen Personennahverkehr und in den nichtmotori-
sierten Individualverkehr jghrlich 5,2 Mrd. S investiert.
Die Investitionen in den 6ffentlichen Personennahverkehr
haben einen Rickgang der Verkehrsleistung (Personen-
verkehrskilometer) von Pkw um 1,2%, von Mofas und
Mopeds um 1,2% und von Motorréddern um 0,6% zur
Folge. Die Gesamtwirkungen auf den Konsum betreffen
in erster Linie Verlagerungen innerhalb der Konsumkate-
gorie ,Verkehr”. Infolge der Investitionen entstehen etwa
5.200 zusétzliche Arbeitsplatze. Aus dem laufenden Be-
trieb resultieren nur geringe Beschdftigungseffekte, weil
die Simulation nur 3 Jahre umfafit, wéhrend der Stufen-
plan eine wesentlich langere Wirkungsdauer mit wesent-
lich gréBeren Verénderungen des Modal split annimmt.

Modul 5 schétzt die Auswirkungen einer verstarkten Ver-
lagerung des motorisierten Individualverkehrs auf die
Bahn. Eine Verschiebung des Investitionsvolumens von
1 Mrd. S zwischen Strafle und Bahn bedeutet hier — bei
unterschiedlicher Arbeitsintensitét der betreffenden Infra-
strukturbauten — zuséitzlich 300 Beschaftigte. Die Be-
schaftigungswirkungen aus der Veréinderung des Modal
split sind positiv. Eine stédrkere Verlagerung auf den
Bahnverkehr wirde insgesamt einen Rickgang der Ver-
kehrsausgaben und dementsprechend einen Anstieg der
sonstigen Konsumausgaben hervorrufen.

*) Aufteilung der Verkehrsleistung auf die unterschiedlichen Verkehrs-
tréger.
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