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1. Die Aufgabenstellung

Ziel dieser Studie ist eine Abschdtzung der volks- und regionalwirtschaftlichen Wirkungen, die
mit dem Bau und dem Beftrieb ausgewdhlter ASFINAG-StraBenbauvorhaben in Verbindung ste-
hen; die Ergebnisse sollen in projektspezifische Prifoerichte der ASFINAG integriert werden.

Die zentrale Variable dabei ist die Wertschépfung. In der Bauphase ist es die Wertschépfung
(und hier auch ein Beschdaftigungsindikator), die mit der Errichtung der projektierten Autobah-
nen und SchnellstraBen verbunden ist. Dies entspricht der Wertschdpfung bei den beauftrag-
ten Unternehmen, aber auch bei deren Sub-Auftragnehmern bzw. Zulieferern; es wird also die
gesamte (heimische) Wertschdpfungskette abgebildet, die durch das jeweillige Projekt ausge-
|6st wird. Regionale Input-Outputmodelle sind die typischen Werkzeuge, um diese Wertschop-
fungsketten nachzuzeichnen (s. Kapitel 2).

Die Betriebsphase reflektiert den eigentlichen Zweck der untersuchten Projekte: die Verbesse-
rung der verkehrlichen Infrastruktur und die dadurch ermdglichte Fahrtzeitenreduktion, definiert
als ,Erreichbarkeit. Aus stafistischen Zusammenhdngen zwischen Erreichbarkeit und Wirt-
schaftswachstum wird ein Modell auf regionaler Ebene kalibriert, das diese Zusammenhdnge
in eine Wertschopfungswirkung Ubersetzen kann (s. Kapitel 3).

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

Diese beiden Dimensionen — Wertschdpfung in der Bau- und Betriebsphase — stellen nur zwei
Dimensionen der ,Kosten" bzw. ,,Nutzen" eines Projekts dar; Kapitel 5 diskutiert wesentliche wei-
tere Aspekte, die im Rahmen dieser Analyse, aus Zeit- und Ressourcengrinden bzw. wegen
mangelnder Datengrundlagen, nicht konkret untersucht werden konnten.

Die untersuchten Projekte umfassen die folgenden Strecken:

Ubersicht 1: Untersuchte StraBenbauprojekte

Ausbaustrecke Region Betriebsphase

ST Wiener AuBenring SchnellstraBe, KN SCHWECHAT - KN SUSSENBRUNN NO/Wien ab 2039

Nord / Weinviertel Autobahn, Poysbrunn — Staatsgrenze, Vollausbau

AS (Realisierungsstufe 2) NO ab 2035
S10 MUhlviertler SchnelistraBe - Freistadt Nord - Rainbach Nord od ab 2032
S34 Traisental SchnelistraBe, St. Polten (B1) — Wilhelmsburg (B20) NO ab 2034
S36 Murtal SchnellstraBe - Judenburg - St. Georgen ob Judenburg Stm ab 2035

Q: ASFINAG
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2. Bauphase

Simuliert werden die Wirkungen in den Bauphasen mit dem regionalen Input-Outputmodell
ASCANIO, das die 6konomischen Verflechtungen zwischen 74 Branchen in den neun &sterrei-
chischen Bundesldndern (sowie dem Ausland) modelliert. Zu diesen Verflechtungen zéhlen 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
beschaftigten Unternehmen, die zu entsprechenden Ersatzinvestitionen fGhren.

Wesentlich fUr eine plausible Schatzung der mit den Bauvorhaben verbundenen Wirkungen
sind zutreffende Annahmen Gber die GUterstruktur der Bauvorhaben — diese bildet die Schnift-
stelle zwischen den Planungsgrundlagen und dem IO-Modell. Auch die ,,Produktionstechnolo-
gie"! der mit den Aufgaben direkt beauftragten Unternehmen ist hier zu verfeinern: so unter-
scheidet die Datengrundlage von ASCANIO zwischen 3 Baubranchen: F41 Hochbau, F42 Tief-
bau und F43 sonstiger Bau2. Im Prinzip ist es der Tiefbau, der durch ASFINAG-Projekte in erster
Linie befasst ist, allerdings enthdalt er auf 2-Steller-Ebene neben dem StraBenbau auch den
Bahnbau, Bricken- und Tunnelbau, den Rohrleitungs- oder den Wasserbau, bildet also die
durchschnittliche Produktionstechnologie dieser Teiloranchen ab. Uber Detailauswertungen
auf fieferer Branchenebene (NACE-3- bzw. 4-Steller) von Leistungs- und Strukturernebung LSE
sowie GUtereinsatzstatistik GESt, kombiniert mit Auswertungen geplanter bzw. bereits abge-
rechneter Bauvorhaben der ASFINAG wurde eine maBgeschneiderte ,,Produktionstechnolo-
gie" fUr die wesentlichsten Gewerke der zu untersuchenden Projekte abgeleitet; diese sind -
neben Planung und technischer Prifung - die Gewerke ,Freilandstrecke”, ,,BrGcke", , Tunnel®,
»Tunnel mit Tunnelbohrmaschine* sowie ,Hochbau".

! Diese ,,Produktionstechnologie" besteht aus den gutermd@Big definierten Vorleistungen sowie den Wertschépfungs-
komponenten Arbeit und Kapital, die notwendig sind, um ein sperzifisches Gut herzustellen.

2 Fr0her als ,,Baunebengewerbe" bezeichnet, beinhaltet diese Branche die Bauinstallation - etwa Dachdecker, Flie-
senleger, Elektriker.

WIFO



Ubersicht 2: Idealisierte ,,Produktionstechnologie” firr die wesentlichen Gewerke

C

2 =

5 S 8 c €

2 2 % o3
o2 o} = s 52
E % T o 2 28
g Léhne und Sozialv ersicherungsabgaben 32% 21% 32% 24% 12%
0 Abschreibungen und operativer Gewinn 8% 12% 1% 13% 41%
A Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 2% 0% 0% 0% 1%
B Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erder 2% 1% 2% 3% 1%
C Herstellung von Waren 31% 55% 39% 39% 20%
D Energiev ersorgung 0% 0% 0% 0% 0%
E Wasserversorgung; Enfsorgung 2% 0% 2% 0% 1%
F Bau 0% 0% 0% 0% 0%
G Handel; Instandhaltung und ReparaturvonKFZ 0% 0% 0% 0% 0%
g HVerkehrund Lagerei 6% 1% 1% 1% 7%
© | Beherbergung und Gastronomie 0% 0% 0% 0% 0%
1,5’, J Information und Kommunikation 0% 0% 0% 0% 0%
& K Erbringung von Finanz- und Versicherungs-DL 1% 1% 1% 2% 1%
S L GrundstUcks- und Wohnungswesen 4% 2% 3% 4% 4%
M Erbringung von freiberufl., wiss. und techn. DL 3% 2% 2% 3% 3%
N Erbringung von sons. wirtschaftlichen DL 7% 4% 6% 8% 7%
O offentliche Verwaltung; Sozialversicherung 0% 0% 0% 0% 0%
P Erziehung und Unterricht 0% 0% 0% 0% 0%
Q Gesundheits- und Sozialwesen 0% 0% 0% 0% 0%
R Kunst, Unterhaltung und Erholung 0% 0% 0% 0% 0%
S Erbringung von sonstigen DL 0% 0% 0% 0% 0%
T private Haushalte mit Hauspersonal 0% 0% 0% 0% 0%
Summe 100% 100% 100% 100% 100%

Q: Stafistik Austria, ASFINAG, WIFO-Berechnungen.

Um die projektsperzifische ,,Produkfionstechnologie” anzundhern, wurde die jeweilige Gewer-
kegliederung mit diesen detaillierten Strukturen multipliziert; die Verflechtungen der so erhalte-
nen Vorleistungs- und Wertschépfungsnachfrage wurden anschlieBend mit dem regionalen |O-
Modell ASCANIO simuliert (fUr eine Beschreibung s. im Anhang 8.1). Dabei werden im wesentli-

chen zwei verschiedene Simulationsannahmen verfolgt:

FUr die Effekte der ,reinen Bauphase" wird das Projektvolumen 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 gréBenmdaBige Einordnung der Wirkungen besser

ermoglichen als eine , korrekte" Behandlung der zeitlichen Dimension.

Diese korrekte Behandlung der zeitlichen Dimension erfolgt bei der Zusammenfuhrung
der Wirkungen der Bau- und Betriebsphase in einer Barwertbetrachtung. Hier werden
dann explizit die Faktoren ,Inflation” und ,,Diskontsatz” berUcksichtigt (s. Kap. 4)




3. Betriebsphase

Die Standorteffekte der zu untersuchenden Projekte in der Befriebsphase wurden mit dem
Eco Austria Regionalmodell simuliert (s. Anhang 8.2). Dieses Modell umfasst mehr als 150 NUTS-
3-Regionensd in Mitteleuropa, darunter alle ésterreichischen Regionen sowie angrenzende Ge-
biete in Bayern, der Schweiz, Norditalien, Slowenien, Ungarn, der Slowakei und Tschechien. Im
safz beruht: Regionen gewinnen an Aftraktivitét, je besser sie an Uberregionale Wirtschaftszen-
fren mit hoher Wirtschaftsleistung angebunden sind. Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur
— wie im Fall der S1 - verkUrzen die Reisezeiten zwischen den Regionen. Dadurch erhoéht sich
die Standortqualitét der betroffenen Regionen, was wiederum zu einer Steigerung der Produk-
tivitat und Wertschdpfung fUhrt. Das Regionalmodell bildet diesen Zusammenhang explizit ab
und erlaubt es, die wirtschaftlichen Effekte von InfrastrukfurmaBnahmen nicht nur fir einzelne
NUTS-3-Regionen, sondern auch fUr Bundesldnder und die Volkswirtschaft insgesamt abzu-
schatzen. In einem weiteren Schritt werden schlieBlich die daraus resultierenden Steuer- und
AbgabenrickflUsse fUr Bund, Ladnder und Gemeinden berechnet, sodass die volkswirtschaftli-
chen Wirkungen einer MaBnahme umfassend dargestellt werden kénnen.

3 NUTS-Regionen sind eine territoriale Gliederung der Europd&ischen Union (EU) nach der Systematik der Gebietseinhei-
ten fUr die Statistik (NUTS), die eine einheitliche Erhebung und Analyse von regionalen Daten ermdglicht. Die NUTS-3
Regionen sind die kleinste Einheit dieser Gliederung. Die Zahl der Bevdlkerung dieser regionalen Einheit liegt zwischen
150.000 und 800.000, wobei auch gréBere Einheiten méglich sind (in Osterreich etwa Wien). Insgesamt gibt es in Oster-
reich 35 NUTS-3 Einheiten.

ECO
LERY WIFO



4. Zusammenfuhrung von Bau- und Betriebsphase - Kosten-Nutzen-Barwert

Bau- und Befriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezige auf; die Betriebs-
phase folgt (meist unmittelbar) auf die Bauphase. Um die Wirkungen vergleichbar (und sum-
mierbar) zu machen, mUssen die Kosten- und Wertschdpfungsstrome

- zum einen realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert)
- sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert werden.

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

In der Simulation der Betriebsphase kann die Inflation dhnlich ,,einfach” eliminiert werden: im
wesentlichen schdatzt das Erreichbarkeitsmodell eine prozentuelle Anderung im Regionalpro-
dukt; wird diese Anderung auf die Prognose fUr einen realen BRP-Pfad aufgesetzt, ergibt sich
BRP-Anderung ebenfalls als reale GroBe.

Die Diskontierung ist davon verschieden, auch wenn sie ebenfalls als Prozentsatz definiert ist: ihr
Ziel ist es hier, den gegenwartigen Wert einer zukUnftigen Zahlung zu schétzen (insofern hat sie
Ahnlichkeit mit einem Spar- oder Kreditzinssatz); sie reflektiert also eine , Zeitpréferenz (eine
bestimmte Zahlung in 10 Jahren ist weniger wert als die gleiche Zahlung zum jetzigen Zeitpunkt).
Diese Zeitpraferenzrate, der Diskontsatz, wird dabei 3,3 % angenommens.

Die Wirkungen der Bauphase werden dabei gleichmdaBig Gber die Errichtungsperiode aufge-
teilt; die jahrlichen Effekte der anschlieBenden Befriebsphase werden Uber eine Betriebsperi-
ode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode inkludiert sind jahrliche Instandhaltungs-
und Betriebskosten von rund 34 Tsd. € pro Fahrspur-km (bzw. 245 Tsd. € pro km Tunnel-Fahrspur)$;
die damit zusammenhd&ngenden Wertschdpfungswirkungen sind in den Ergebnissen fur die Be-
friebsphase inkludiert.

4 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet.

5 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km fUr das Jahr 2025.

ECO
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Die Bau- bzw. Betriebsperioden der untersuchten StraBenbauprojekte ist dabei folgenderma-
Ben geplant:

Ubersicht 3: Bau- und Betriebsphase der untersuchten StraBenbauprojekte

Ausbaustrecke Bauphase Betriebsphase
Wiener AuBenring SchnellstraBe, KN SCHWECHAT — KN
ST SUSSENBRUNN 2027-2038 ab 2039
A5 Nord / Weinviertel Autobahn, Poysbrunn — Staatsgrenze, 2031-2034 ab 2035

Vollausbau (Realisierungsstufe 2)

S10 MUhlviertler SchnellstraBe — Freistadt Nord - Rainbach Nord 2028-2031 ab 2032
S34 Traisental SchnellstraBe, St. Pélten (B1) — Wilhelmsburg (B20) 2029-2033 ab 2034

S36 Murtal SchnellstraBe - Judenburg - St. Georgen ob Judenburg  2029-2034 ab 2035

Q: ASFINAG

Das Bezugsjahr fur die Barwertbetrachtung ist 2025; fUr dieses Jahr sind auch die Gestehungs-
kosten definiert.

LERY WIFO



5. Sonstige Kosten- und Nutzenaspekte

Es gibt eine ganze Reihe weiterer Aspekte, die in gegenstdndlicher Untersuchung nicht mone-
tar bewertet wurden und daher im Folgenden nur Gberblicksmd&Big dargestellt werden.

1.

Staukosten: Dies sind die augenfdlligsten ,,Zusatzkosten' des Verkehrs. Sie sind in erster Linie
individuelle Zeitkosten; andere Kostenarten (v.a. zus&tzliche Emissionen) sind nur von unter-
geordneter Bedeutung. Im Prinzip kénnen diese Zeitkosten auch relativ einfach monetari-
siert werden: die Summe der Zeit, die jeder ,,Stauteilnehmer" im Stauverbringt, multipliziert
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 fur zumindest drei Gruppen an Ver-
kehrsteilnehmern deutlich unterscheiden: den Berufsverkehr, den Freizeitverkehr, sowie —
als ,,Mittelweg" — der Berufspendelverkehr. FUr 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 ausfUhren; die Zeitkosten entsprechen hier im wesentlichen seinem Stundensatz. Der
Freizeitverkehr ist hingegen mit keinen direkten wirtschaftlichen Verlusten verbunden — hier
kommt allenfalls ,,Zeitpraferenz” zum Tragen: die Zahlungsbereitschaft dafur, NICHT eine
bestimmte Zeit im Stau verbringen zu mussen. 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 abhdngig sind von eben dieser Wahl der
Zeitkosten. Die Kosten eines einzigen Staus kédnnen aber jedenfalls auf mehrere Hundert-
tausend Euro und mehr geschatzt werden; Keller und WUthrich (2012) versuchen eine Ab-
schatzung 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) fur das Jahr 2009.

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

Reisegeschwindigkeit: inre Auswirkungen gleichen Stauzeiten insofern, als auch hier die
Kosten in Form von ,,Zeit" anfallen; insofern gelten &hnliche Uberlegungen wie bei der Ab-
schatzung der Staukosten.

Verkehrssicherheit, Unfallkosten: Unterschiede in der Sicherheit von StraBenvarianten dro-
ckensichin der Zahl von Unféllen sowie den damit verbundenen Verletzten und Getdteten
aus. FUr alle diese gibt es (wenn auch nach Anwendungsfall sehr uneinheitliche) Schétz-
werte, sodass die hier zu erwartenden Kosten(reduktionen) zumindest theoretisch gut einer
monetdren Bewertung zugefUhrt werden kénnten, falls die entsprechenden Unfallzahlen
(bzw. deren Verdnderungen) abgeschdatzt werden kénnen — eine Anwendung findet sich
auch beim BMIMI in den etwa 5-jahrlichen Unfallkostenberichten (der aktuellste ist die ,,Un-
fallkostenrechnung Strasse 2022"). Dieser Aspekt wird auch in klassischen Nufzen-Kosten-
Analysen gemdB RVS-Richtlinie 02.02.22 berUcksichtigt (FSV, 2010).

ECO
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4. Treibstoffverbrauch und Emissionen: mit Emissionen sind nicht nur Luftschadstoffe gemeint;
sie umfassen auch Feinstaub (Russpartikel, Reifen- und Bremsenabriebé;, OECD, 2020,
Gehrke et al, 2023) oder Ladrmemissionen. Inre monetdre Abschdtzung ist theoretisch zu-
mindest ansatzweise moglich: fir manche Luftschadstoffe gibt es direkte Preise (etwa bei
Kohlendioxid); fUr Feinstaub und auch L&rmbelastung gibt es medizinische Untersuchun-
gen Uber ihre Auswirkungen auf Gesundheit und Lebenserwartung, so dass auch hier zu-
mindest theoretisch eine Absch&tzung der wirtschaftlichen Kosten méglich ist. Die Proble-
matik des Reifenabriebs etwa soll auch durch neue EU-Richtlinien adressiert werden?; das
UN Umweltprogramm UNEP beschreibt Wege zu einer saubereren Dieselflotte (UNEP, 2025).

Die Wirkung eines StraBenneubaus auf diese Emissionen kann dabei in vielerlei Richtungen
laufen: die Verringerung von Stauzeiten ist aber jedenfalls positiv fur alle diese Dimensio-
nen. Eine Erhdhung der durchschnittlichen Reisgeschwindigkeit kann aber etwa auch
durchaus zu Erhéhungen von Treibstoffverbrauch wie Emissionen fUhren. Der Ausstol3 von
Emissionen wird teilweise in in klassischen Nutzen-Kosten-Analysen gemdaBn RVS-Richtlinie
02.02.22 berucksichtigt (FSV, 2010), jedoch mit relativ geringen Kostensatzen.

5. Auswirkung auf Betriebs- bzw. Erhaltungskosten: diese stellen unmittelbar monetére Kos-
tenarten dar. Neu- oder Umbau von StraBenzigen kann durch bessere Ausgestaltung zu
Einsparungen bei den Folgekosten — Betriebskosten (Winterdienst, Erhaltung etc.) bzw. Re-
paraturkosten — fUhren; diese Kosten kdnnen nicht extern abgeschétzt werden, sondern
mussen direkt durch den Projektbetreiber ermittelt werden.

6. Stdrkung der internationalen Standortqualitat: Ahnlichen Gedanken wie dem Eco Austria
Regionalmodell zugrundeliegend, kénnte die internationale Standortqualitdt durch ver-
kehrsinfrastrukturelle MaBnahmen 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 wirde sich auch die Mdglichkeit
zur Integration in globale Wertschdpfungsketten verbessern und die Standortqualitat 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 Arbeitsmarkispezifika berick-
sichtigt (vgl. etwa Duranton et al. ,2012 und Mdéller et al. ,2018).

6 Reifen- und Bremsenabrieb sind betrdchtliche Feinstaubquellen, die auch bei alternativen Antriebssystemen nicht
vermieden werden kdnnen - im Gegenteil scheinen E-Autos durch ihr hohes Drehmoment und ihr hdheres Gewicht
stérkeren Reifenabrieb aufzuweisen. FUr einen Uberblick Uber MaBnahmen fUr die Verringerung der Feinstaubbelastung
s. Gehrke et al., 2025

7Vgl. 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-
platzen ist zum einen positiv fUr den Arbeitsmarkt (mehr Angebot fir Arbeitgeber und Ar-
beitnehmer), kann aber auf der anderen Seite zu weiterer Zersiedelung beitragen.

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

8. Lebensquadlitat: dies ist ein allgemein nur schwer monetarisierbares Kriterium: Ortsdurch-
fahrten etwa kdnnen je nach Ausgangssituation eine vernachlassigbare, aber auch eine
unerfragliche Situation darstellen, und ihre Verbesserung durch eine Ortsumfahrung damit
marginale bis existentielle Auswirkungen aufweisen —Eine allgemeine Aussage ist damit hier
nicht méglich.

9. Flachenverbrauch, Versiegelung, Biodiversitat: dies sind weitere wesentliche Aspekte, die
in einen umfassendere Wirkungsanalyse einbezogen werden mussen, aber dabei kaum
einer ausschlieBlich monetéren Kosten-Nutzen-Uberlegung unterworfen werden kénnen.

LERY WIFO
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6. Die Einzelprojekte im Detail
Untersucht wurden folgende Autobahn- und SchnellstraBenprojekte:

1. S1 - Wiener AuBenring SchnellstraBe, KN Schwechat — KN SUssenbrunn
2. S10 - MUhlviertler SchnellstraBe, Rainbach Nord - Staatsgrenze bei Wullowitz

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

4. S34 - Traisental SchnellstraBe, St. Pélten (B1) — Wilhelmsburg (B20)
5. §36 - Murtal SchnellstraBe, Judenburg - St. Georgen ob Judenburg

Die folgenden Kapitel beschreiben im Detail die Ergebnisse fur die Bau- und Betriebsphase die-
ser fUnf Einzelprojekte.
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6.1 S1 Wiener AuBenring SchnellsiraBe, KN Schwechat — KN SiBenbrunn

6.1.1 Projektiberblick

Abbildung 1: Projekiskizze der $1 inklusive

Spange
$1 .
Wiener Aulenring Schnellstrafie O ASFiiNAG
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;‘:’:"("‘:'; A 0k i.eu.vn- ~ - n:n m
Legende ko il ) n
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— nPemrg L ween |00
= et - e s
S— LI
- . Knoten Soenbeuna P Ginsemaat X Laut BundesstraBengesetz ist die S 1 Wiener
3 = - AuBenring SchnellstraBe zwischen
)m : Schwechat und SUBenbrunn - mit dem Tun-
Rasggef nel Lobau - als Luckenschluss im Regionen-
| . . .
A o \\MW ring um Wien vorgesehen. Dadurch soll eine
A ol oo Bl o Entlastung fgr die stark frequentierten Stre-
15 S :M cken A 23 SUdosttangente und A 4 Ost Au-
m ' ASt s Encosdort ) tobahn zwischen der Bundeshauptstadt
o = und dem Knoten Schwechat sowie fUr den
Kaisermihien HAS! EBling . . . .
22. Wiener Gemeindebezirk erreicht wer-
GroB-Enzersdorf

den. Die Gesamtlange betragt 19 Kilome-
ter, davon sind ca. 8 Kilometer Tunnel. Mit
diesem TeilstUck der S 1 wird auch die S 1
Spange nach Aspern an das Autobahnen-
und SchnellstraBennetz angebunden. (Text
ASFINAG)S.

Urnfahrung =
Gro-Enzetsdor!
83)

VERWIRKLICHUNGSABSCHNITT 2

Q: ASFINAG

6.1.2 Bauphase

Die Gesamtkosten inklusive ,,Unvorhergesehenem* betragen 2,8 Mrd. €. Bis zum eigentlichen
Baubeginn wird eine Erhdhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
zifische Preisentwicklungen) um rund 300 Mio. € angesetzt (,,Gleitung”). FUr die einzelnen Ge-
werke (Freiland, Bricke, EM efc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische

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

Ubersicht 4: Gesamtkosten und Kostenstrukturen der $1, Abschnitt Schwechat - SiBenbrunn
inkl. $1 Spange Seestadt Aspern (in Mio. €)

Basis- Unvorher-
kosten gesehenes  Gleitung

Grundeinlose 338.8 - 22.2
Projektierung 83.9 16.3 8.7
Projektmanagement 158.6 29.9 18.5
Baukosten 1,569.9 318.6 222.1

Baukosten Freiland 213.0 29.4 -

Baukosten Brucke 161.7 23.3

Baukosten Nebenanlagen / Larmschutz 384.2 76.9

Baukosten Tunnel OBW/GBW 811.0 189.0 -
EM - Elektromaschinelle MaBnahmen 244.1 51.2 26.2
Gesamtkosten 2,395.3 416.0 297.7
Q: ASFINAG

Die Gesamtkosten inklusive ,,Unverhergesehenem* betragen 2,8 Mrd. €. Bis zum eigentlichen
Baubeginn wird eine Erhbhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
zifische Preisentwicklungen) um rund 300 Mio. € angesetzt (,,Gleitung"). FUr die einzelnen Ge-
werke (Freiland, Bricke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische
GuUterstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten fur die folgende Simulation der Bauphasen-
effekte verwendet wurden.

Regionale und sektorale Ergebnisse

Die gesamten Errichtungskosten (inklusive ,Unvorhergesehenes”, aber ohne Gleitung) beftro-
gen 2,8 Mrd. €. Diese sind aktuell (im Fall einer fiktiven Errichtung im Jahr 2024) im Produktions-
prozess mit 1,8 Mrd. € an &sterreichischer Wertschépfung verbunden, durch die gut 17 Tsd. Be-
schaftigte (entsprechend Uber 15 Tsd. Vollbeschaftigten) ausgelastet werden. Das damit ver-
bundene Aufkommen an Sozialversicherungsabgaben wird auf 340 Mio. € geschatzt, das Steu-
eraufkommen auf 270 Mio. € (wovon nach aktuellem Finanzausgleich 170 Mio. € beim Bund
verbleiben). Die gréBten Wirkungen werden fUr die Standortregionen Wien und Niederdster-
reich ermittelf, Uber regionale Handelsstrome werden aber in allen BundesiGndern positive Wir-
kungen auf Wertschdpfung und Beschdaftigung (sowie — nicht zuletzt Gber den Finanzausgleich
— auf die Einnahmen aus dem Steueraufkommen der Gebietskdrperschaften) erwartet.

ECO
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Ubersicht 5: Direkte und indirekte Effekte der S1 nach Bundesldndern - Bauphase
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Steuerverteilung
, nach FAG

5 . & <

w5 2 2 |3 £
g 2 S o |S S c
S| 2 £2 & |v = g
= 5 ©g5 © $g 3 2
5l £ 6% G.lz% T = & ¢
| & 89 85|52 £| 5 5 g
Burgenland 20 300 250 4 2 2 1
Karnten 26 300 300 5 3 3 2
Niederdsterreich | 1,424 600 6,350 5,700 126 95 9 14
Oberbsterreich 108 1,300 1,150 21 12 8 6
Salzburg 28 300 250 5 3 3 2
Steiermark 79 1,000 900 15 9 7 5
Tirol 36 400 350 6 4 4 3
Vorarlberg 15 150 150 3 2 2 2
Wien 1,405 865 7,100 6,150 151 135 11 19
Gesamt 2,828| 1,776 17,250 15,200 335 267| 165 49 53

Q: ASFINAG; WIFO-Berechnungen.

Eine dhnliche Ausbreitung der Wirkungen Uber die unmittelbar beauftragten Branchen hinaus
wird fUr die sektoralen Wirkungen ermittelt: fir das Baugewerbe, den groBten Empfdanger der
direkten Ausgaben (vor Sachgutern und unternehmensnahen Dienstleistungen), werden zwar
die gréBten Brancheneffekte ermittelt, inr Anteil an den Gesamteffekten betragt aber nurrund
ein Drittel (ihr Anteil an den direkten Auftrégen ist mehr als doppelt so hoch). Im Verkehrssektor
sind auch die Eigenleistungen der ASFINAG (fUr Projektmanagement) enthalten. Die Effekte in
den konsumnahen Branchen - Einzelhandel, Gastronomie, Wohnungswesen —werden von der
Annahme getrieben, dass die Ausgaben fur die Grundeinldse Uber die Zeit vollstandig in den
privaten Konsum flieBen.
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Ubersicht 6: Direkte und indirekte Effekte der S1 nach Wirtschaftsbranchen - Bauphase

Branche 2125 D Branche 8l 2§ 2
g|lgg 2 5| 28 2
HER sl 98 9«
z|la2 2% x| &2 &5
A Land- und Forstwirtschaft 6 225 175 | [K Finanz- und Versicherung 56 375 325
B Bergbau 12 100 100 | |L GrundstUcks- und Wohnungswesen 119 225 175
C Herstellung von Waren 238 | 2,375 2,225| [M Freiberufliche/techn. DL 121 1,800 1,425
D Energieversorgung 22 100 75| |N Sonst. wirtschaftl. DL 112 1,900 1,575
E Wasserver- u. Abfallentsorgung 24 125 125 | |O Offentliche Verwaltung 9 125 125
F Bau 559 | 4,775 4,600 | |P Erziehung und Unterricht 12 200 150
G Handel 158 | 2,075 1,700 | [Q Gesundheits- und Sozialwesen 9 175 125
H Verkehr 242 1,525 1,375| [R Kunst, Unterhaltung und Erholung 0 125 75
| Beherbergung und Gastronomie 28 525 425 | |S Sonst. Dienstleistungen 7 175 125
J Information und Kommunikation 34 300 275 | |TPrivate Haushalte 0 25 0
Gesamt 1,768 | 17,250 15,200

Q: ASFINAG; WIFO-Berechnungen.

6.1.3 Betriebsphase

Nach Inbetriebnahme der S1 wird die Reisezeit auf Basis der Verkehrsprognose vom SUden
(Knoten V&sendorf) in den Nordosten Wiens (Knoten SUBenbrunn) wdhrend der Hauptverkehrs-
zeit um 15 Minuten sinken, die Reisezeit Uber die A23 in derselben Richtung wird um rund 7 Mi-
nuten abnehmen, da diese verkehrlich durch den S1 Lickenschluss entlastet wird. Dies bedeu-
tet, dass steirische, burgenldndische und Karntner Regionen besser an den Nordosten Nieder-
Osterreichs und darUber hinaus an das &stliche Tschechien angebunden werden, andererseits
werden diese Regionen besser an die Steiermark, Karnten, Slowenien und Norditalien ange-
schlossen. Wien ist in zweierlei Hinsicht Profiteur, zum einen werden die westlichen Bezirke besser
an den Nordosten Niederdsterreich und Osttschechien Uber die A23 angeschlossen, zum an-
deren verbessert sich die Erreichbarkeit der Wiener Bezirke links der Donau in Hinblick auf den
Stden Osterreichs und Norditalien sowie Slowenien. Daraus ergibt sich eine groBe Verbesse-
rung der Erreichbarkeit vieler Regionen, die sich auch in der geographischen Verteilung der
zusatzlichen Effekte auf das Bruttoregionalprodukt BRP niederschlégt (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 2: S1 - Raumliche BRP-Wirkung in der Betriebsphase

BIP-Wirkung in der Betriebsphase
in Prozent des Bruttoregionalprodukts (BRP) 2022

s1

]
0,00% 0,10%
Salzblling
O
O
O
VillachzKiagenfurt |
. . J
Quelle: Statistik Austria, EcoAustria Berechnungen. » Erstellt mit Datawrapper

Q: Eco Austria

Befrachtet man die BRP-Effekte in den ersten 30 Jahre des Beftriebs, startend im Jahr 2039 ergibt
sich ein Zuwachs an Wertschépfung in Osterreich im ersten Jahr des Betriebs in Hdhe von 178
Mio. Euro, der Uber die ersten 30 Jahre des Betriebs auf 237 Mio. Euro ansteigt. Damit einherge-
hend wird der steuerliche RUckfluss fur den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleichblei-
benden Steuerstruktur auf kumulativ im ersten Jahr auf rund 76 Mio. Euro geschatzt.

Hinzu kommen noch rund 120 Mio. €, kumuliert Gber diese Periode, an Wertschopfungseffekten
(sowie etwa 45 Mio. € an damit verbundenen Steuern und Abgaben), die sich aufgrund der
Instandhaltung der Infrastruktur ergeben.

6.1.4 Zusammenfihrung Bau- und Betriebsphase

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche ZeitbezUge auf. Um die Wirkun-
gen vergleichbar (und summierbar) zu machen, werden die Wertschdpfungsstrdme zum einen
realisiert (d.h. um die Inflation korrigiert) sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert; als Dis-
kontsatz werden dabei 3,3 % angenommen?. Die Wirkungen der Bauphase werden gleichma-
Big Uber die Errichtungsperiode aufgeteilt; die jahrlichen Effekte der anschlieBenden Betriebs-
phase werden Uber eine Befriebsperiode von 30 Jahren angesetzt. In diese Betriebsperiode
inkludiert sind jahrliche Instandhaltungs- und Betriebskosten von knapp 9 Mio. €10; die damit

? Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
10 Diese ergeben sich aus Erffahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km.
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zusammenhdngenden Wertschdpfungswirkungen sind in den Ergebnissen fUr die Betriebs-
phase inkludiert.

Ubersicht 7: Abdiskontierte Kosten- und Wertschépfungsstrome der S1 (Bezugsjahr 2025, in
Mio. €)

Bauphase Betriebsphase Gesamt

Kosten 2,192 120 2,312
Wertschdpfung 1,410 2,600 4,010
Steuern & Abgaben 470 1,155 1,625

Q: ASFINAG, WIFO-Berechnungen.

Bezogen auf 2025 belaufen sich die Kosten auf 2,3 Mrd. € (2,2 Mrd. € an Bau- und gut 100 Mio.
€ an Betriebskosten). Damit ist in der Bauphase eine Wertschépfung von (ebenfalls bezogen
auf 2025) insgesamtrund 1,4 Mrd. € verbunden. In der folgenden Betriebsphase wird Gber einen
Projekthorizont von 30 Jahren eine kumulierte Wertschdpfung von insgesamt Uber 2,6 Mrd. €
induziert; der Gesamteffekt aus Bau- und Betriebsphase wird also auf 4 Mrd. € geschdatzt.

Das mit Bau und Betrieb der S1 verbundene Aufkommen an Steuern und Abgaben zur Sozial-
versicherung wird — unter Zugrundelegung derzeit gultiger Steuer- und Abgabenquoten — auf
rund 1,6 Mrd. € geschatzt.

6.1.5 Kurzeinschatzung

Die S1 weist abdiskonfiert auf 2025 einen Kostenbarwert von 2,3 Mrd. € und einen Nutzenbar-
wert von 4 Mrd. € auf. Damit Ubersteigen die gesamtwirtschaftlichen Effekte die Kosten deut-
lich. Wesentlich tragen dazu die Effekte der Betriebsphase bei, deren Nutzenbarwert alleine
mit 2,6 Mrd. € den Kostenbarwert Ubersteigt. Regional konzentrieren sich die positiven Wirkun-
gen auf Ostdsterreich, strahlen jedoch auch in die Nordoststeiermark sowie Teile des westlichen
Niederosterreichs aus. Durch die verbesserte Anbindung an Tschechien und teilweise an die
Slowakei ergeben sich zusatzliche Standortvorteile fir dsterreichische Regionen.

LERY WIFO



6.2 S10 Muhlviertler SchnellstraBe, Rainbach Nord - Staatsgrenze bei Wullowitz

Abbildung 3: Geplanter Verlauf der $10
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Q: ASFINAG

6.2.1 Bauphase
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Ende 2015 hat die ASFINAG die S 10 MUhl-
viertler SchnellstraBe von Unterweitersdorf
bis Freistadt fur den Verkehr freigegeben.
Seit Ende 2023 IGuft 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 noérd-
lich der Ortschaft Rainbach enden. FOr das
letzte TeilstGck (ca. 9 km Ldnge) von Rain-
bach Nord bis zur Staatgrenze bei Wullowitz
(Ausbauende der in Bau befindlichen
tschechischen D 3 Abschnitt SUdbdhmen)
laufen die Planungen. Als E 55 (Europa-
straBe) bedeutet sie die Anbindung an den
europdischen Korridor 4 (Prag — BrGnn -
Wien) und stellt den LUckenschluss der
hochrangigen StraBenverbindung in Oster-
reich dar.

Die Gesamtkosten inklusive ,Unvorhergesehenem betragen 292 Mio. €. Bis zum eigentlichen
Baubeginn wird eine Erhbhung der nominellen Kosten (durch allgemeine Inflation und bauspe-
zifische Preisentwicklungen) um rund 34 Mio. € angesetzt (,,Gleitung”). FUr die einzelnen Ge-
werke (Freilond, Bricke, EM etfc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische
GuUterstrukturen abgeleitet, die als Eingang