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1. Einleitung

Die 6ffentliche Meinung iiber den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur hat sich in
den letzten 25 Jahren fundamental gewandelt. Bis zum Ende der 70er Jahre galt
die Bautdtigkeit als positiv besetztes Zeichen des Fortschritts und des
Wohlstands. Spétestens Mitte der 80er Jahre setzte jedoch der Pendelschlag in
die Gegenrichtung ein. Infrastrukturbauten wurden zu dieser Zeit als ,,Monster-
Projekte* tituliert und der Neubedarf in vielen Bereichen schlicht negiert. An die
Bauwirtschaft erging der Aufruf, ihre Neubau-Kapazititen abzubauen und sich
auf eine Zukunft mit Schwerpunkt Sanierung und Instandhaltung einzustellen.
Die tatsdchliche Entwicklung ab Mitte der 80er Jahre gab den Bau-Skeptikern
scheinbar recht: Die Baunachfrage ging zunéchst zuriick und einige ,,Experten‘
folgerten daraus einen generell sinkenden Baubedarf. Diese ,Experten
unterlagen jedoch einem fatalen Trugschluss: Die riicklaufige Baunachfrage war
ndmlich in erster Linie eine Konsequenz der aufkommenden Finanzprobleme
der offentlichen Hand, die eine massive Einschrinkung der oOffentlichen
Investitionen  zur  Folge  hatten. Dazu kam  die  weltweite
Investitionszuriickhaltung der privaten Unternehmungen, denen unter dem
Schlagwort ,,Shareholder-Value* gewaltige Mengen an Investitionskapital
entzogen wurden. Einen Riickgang der tatsidchlichen Nachfrage auf einen
sinkenden Baubedarf zuriickzufiihren, ist nur in jenen Segmenten der privaten
Baunachfrage zuldssig, wo Angebot und Nachfrage unter klassischen
Marktbedingungen aufeinander treffen (z.B. privater Biirohaus- und
Wirtschaftsbau). In allen anderen Segmenten, insbesondere in jenen, wo es um
die Bereitstellung o6ffentlicher Giiter geht oder externe Effekte im Spiel sind, ist
die Automatik ,,Baubedarf = Baunachfrage* ganz oder teilweise auller Kraft. In
diesen Bereichen ist es offensichtlich Aufgabe der oOffentlichen Hand, als
direkter Nachfrager bzw. Forderer der privaten Nachfrage dafiir Sorge zu tragen,

dass das Gleichgewicht zwischen Baubedarf und Baunachfrage aufrecht bleibt.

-3-



Linz, Mai 2004

Kommt sie dieser Aufgabe nicht oder nur unzureichend nach, sinkt die
Nachfrage trotz hohem Bedarf. Daraus resultiert eine Unterversorgung mit
offentlicher Infrastruktur — mit allen negativen Konsequenzen fiir den
Wirtschaftsstandort und die Lebensqualitdt der Bevilkerung.

Da gesamtwirtschaftliche Verluste infolge unzureichender Infrastruktur
typischerweise erst dann auftreten, wenn eine Korrektur kurzfristig nicht mehr
moglich ist und dann auch noch wesentlich teurer kommt als bei rechtzeitigen
Vorkehrungen, ist die Auftragssituation der Bauwirtschaft nicht nur ein Thema
fiir die Branche selbst, sondern auch ein wichtiger Gradmesser und Indikator fiir
die Infrastruktur- und Standortpolitik der offentlichen Hand. Mit den sich
hiufenden Verkehrsproblemen ab Mitte der 90er Jahre fand — quasi unter dem
Druck der Fakten — ein politischer Umdenkprozess statt. Heute ist der enorme
Riickstau an VerkehrsinfrastrukturmaBBnahmen und das Auseinanderklaffen von
Baubedarf und Baunachfrage weitgehend aufler Streit gestellt: Der aktuelle
Baubedarf und der daraus resultierende Riickstau an Projekten im Bereich des
hochrangigen Verkehrsnetzes wurde Anfang 2002 im sog. Generalverkehrsplan
Osterreich (GVP-0O) quasi ,,amtlich® dokumentiert. Weiters wurden im GVP-O
alle Projekte hinsichtlich ihres Realisierungszeitraums klassifiziert und —
zumindest in Teilbereichen — Finanzierungsiiberlegungen angestellt. Sowohl die
Prioritidtenreihungen als auch die Finanzierungsiiberlegungen sind jedoch nicht
tiberall auf ungeteilte Zustimmung gestoBen: Nicht zuletzt unter
Beriicksichtigung der Investitionsversdumnisse der letzten Jahre (genauer
gesagt: seit Authebung der Zweckbindung der Mineraldlsteuer) erscheint der
angedachte 30-jdhrige Realisierungszeitraum nicht sonderlich ambitioniert.
Selbst wenn — wie im GVP-O vorgesehen — im ersten Jahrzehnt ein
tiberdurchschnittliches Investitionsniveau (entspricht in etwa einem 25-jdhrigen
Realisierungszeitraum) angestrebt wird, liegen die Aufwendungen fiir die
hochrangige Verkehrsinfrastruktur immer noch deutlich unter den

vergleichbaren Aufwendungen zu Beginn der 80er Jahre. Gerade auch im

-
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Hinblick auf die bevorstehende EU-Erweiterung ist eine raschere und mit einer
hohen Prioritét versehene Realisierung der Verbindungen zu den Nachbarstaaten
im Norden, Siiden und Osten unbedingt erforderlich. Es ist somit eine zentrale
Rolle des Staates, in jenen Bereichen fiir eine ausreichende Nachfrage zu
sorgen, in denen das Gleichgewicht zwischen Baubedarf und Baunachfrage
nicht iiber den Markt hergestellt wird. Zudem wird dadurch auch ein wichtiger
Wachstumsimpuls fiir die private Wirtschaft ausgeldst: Der Ausbau der
Offentlichen Infrastruktur ist ein eindeutiges Signal in Richtung
Wachstumspolitik, der das Vertrauen der privaten Akteure stirkt und die
Glaubwiirdigkeit der Wirtschaftspolitik erhoht.

Nach einer kurzen Darstellung der dieser Studie zugrunde liegenden
Ausgangssituation werden im Kapitel 3 das Vorgehen und die Ziele der Analyse

naher erlautert.

2. Ausgangssituation

Im EU Weillbuch 2000 ist eine Verdoppelung des kombinierten Schiene-Stral3e-

Giiterverkehrs in Europa innerhalb von 10 Jahren vorgesehen:

., Wahrend der Giiterschienenverkehr in Europa allmdhlich
zum Erliegen kommt, erlebt er in den USA Glanzzeiten, wo
die Eisenbahnunternehmen auf die Erwartungen der
Industrie einzugehen wussten. Der Giiterschienenverkehr

hat in den USA einen Anteil von 40 % am gesamten

Giiterverkehr gegeniiber 8 % in der EU. “ "

Diese Verdoppelung konnte die CO2-Emissionen des Frachttransportes um 40

% oder mehr senken. * Das Giiterverkehrsproblem auf der Strasse wird — wenn

Y EU WeiBbuch, Briissel, 2000, Teil 1, Abschnitt B »Wiederbelebung des Schienenverkehrs®, S. 29
-5-
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keine effektiven GegenmalBinahmen gesetzt werden — mit der EU-Erweiterung
weiter verschirft. Ohne kombinierten Verkehr (KV) sind die Umweltschutzziele
(insb. das des Klimaschutzes) nicht zu erreichen. Ohne innovative
Finanzierungsformen werden notwendige Projekte an den Budgetniten
scheitern. Durch den Ausbau der Bahnstrecke Summerau-Spielfeld/Strass fiir
den kombinierten Verkehr wird ein betriachtliches Investitionsvolumen realisiert,
wodurch wiederum gesamtwirtschaftliche Wachstumseffekte induziert werden.
Die Investitionen ziehen Einkommen und damit Steuer- und
Sozialabgabenleistungen nach sich. In der Folge flieBen die Einkommen wieder
in den Konsum und induzieren sog. Multiplikatoreffekte.

Der Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-O 2002) besteht aus den
verkehrspolitischen Grundsidtzen und dem Infrastrukturprogramm fiir die
Verkehrstriger StraBe, Schiene und Donau. Der GVP-O entstand im Rahmen
eines Beratungsprozesses, der einen strategischen Konsens iiber die wichtigen
und dringenden Ausbauvorhaben der Verkehrsinfrastruktur zum Ziel hatte. Die
Pakete 0, 1la, 1b wund teilweise 2 umfassen im Allgemeinen als
Investitionsschwerpunkte unter anderem den schrittweisen Ausbau des
Stidkorridors, den viergleisigen Ausbau der Westbahn Wien - Wels,
Nahverkehrsvorhaben in den Ballungsraumen, Tunnelsicherheit sowie die
Weiterentwicklung des intermodalen Eisenbahnknotens Wien (Terminals, usw.).
Generell handelt es sich bei diesen vier Paketen also um
schieneninfrastrukturelle InvestitionsmaBBnahmen, denen die Pakete 1 und
teilweise 2 fiir MaBnahmen im StraBenverkehr gegeniiberstehen. *

Als Basis der Untersuchung fiir die im Kapitel 4 durchgefiihrte
volkswirtschaftliche Wertschopfungsanalyse dient die investive Vorgehensweise
gemill der Beschreibung des Investitions- und Finanzierungsmodells PPP —

Summerau — Spielfeld-Strass mit Stand 24. Februar 2004 seitens der SCHIG

2 UIRR (Internationale Vereinigung der Gesellschaften fiir den Kombinierten Verkehr Schiene-Strasse), ,,CO,-
Reduzierung durch kombinierten Verkehr*, Juli 2003

3 Fiir eine genaue und ausfiihrliche Darstellung der Inhalte der einzelnen InvestitionsmaBnahmenpakete wird auf
den GVP-O verwiesen.
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mbH (vgl. Tabelle 4.1.). Der Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-O) enthilt
in den unterschiedlichen zeitlichen Realisierungsstufen eine Reihe von
MaBnahmen, die zur Ertiichtigung der Strecke und einer Erhéhung der
Streckenkapazitit fiihren sollen. In Summe werden im GVP-O in den Paketen 0,
la und 1b an der Strecke Summerau — Spielfeld Mallnahmen mit einem
Investitionsvolumen von ca. 700 Mio. FEuro vorgeschlagen. Im
Betrachtungsmodell der SCHIG mbH wurde die Mallnahme Linienverlegung
Stausee (mit einem Volumen von ca. 50 Mio. Euro) herausgenommen, da diese
wohl keinen Nutzen fiir die betrachtete Ertiichtigung bringt. Neben den (im
GVP-O enthaltenen MaBnahmen) werden seitens der SCHIG mbH zusitzliche
MaBnahmen mit besonderer Wirkung im Giiterverkehr im Ausmal} von ca. 12,6
Mio. Euro vorgeschlagen, sodass sich ein Gesamtinvestitionsvolumen fiir die

Untersuchung von rund 662 Mio. Euro ergibt.

3. Vorgehen und Ziele der Studie

Ziel dieser Studie ist es, die notwendigen AusbaumalBnahmen der Nord-Siid-
Verbindung fiir den kombinierten Verkehr, insbesondere fiir internationale
Transporte, aufzuzeigen und die durch den Ausbau induzierten Effekte fiir die

Wirtschaft und die Umweltsituation zu quantifizieren.

Zunidchst wird dazu im anschlieBenden Kapitel 4 eine volkswirtschaftliche
Wertschopfungsanalyse auf Basis des zu realisierenden Investitionsvolumens
durchgefiihrt. Durch eine derartige Analyse werden sekundire, d.h. iiber den
Wirtschaftskreislauf wirksame Effekte auf die Okonomie untersucht. Diese
sekundiaren Effekte entstehen, da z.B. neben den direkt von den Investitionen
betroffenen Baubetrieben auch andere Branchen durch die getétigten
Investitionen am Projekt indirekt partizipieren. Speziell werden in Kapitel 4
Analysen angestellt, welche diese indirekten FEinfliisse auf das regionale

Bruttoinlandsprodukt (BIP), auf das regionale Volkseinkommen sowie auf die
27-
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regionale Beschiftigung zum Gegenstand haben. Am Ende dieser Studie
befindet sich zusdtzlich ein Appendix, der zur Methode der in Kapitel 4
angewandten Wertschopfungsanalyse nidher Auskunft gibt.

Die durch den Ausbau zu erwartenden positiven umwelt- und
soziobkonomischen Effekte werden daran anschlieend in Kapitel 5 hinsichtlich
des zu untersuchenden Streckenabschnitts mit Hilfe einer Externalitdten-
Analyse quantifiziert und analysiert. Diese Analyse ist als eine erste Ndherung
der durchschnittlichen regionalen Ersparnis an externen Kosten (negativen
Externalitiaten) pro Jahr zu verstehen. Externe Kosten sind dabei im weitesten
Sinne monetarisierbare negative Effekte, denen Individuen ausgesetzt sind, ohne
dass sie in den wirtschaftlichen Kalkiilen der Verursacher und hier insbesondere
in der Preisbildung enthalten sind. Die Tatsache, dass es sich um Kosten
handelt, die sich nicht fiir den Verursacher monetir auswirken (= externe
Kosten), gilt als eine der wesentlichsten Ursachen fiir die Umweltzerstorung.

Negative externe Effekte im Umweltbereich sind z.B.

* gesundheitliche Schadigungen,
* Verminderung des Wohnwertes durch Straf3enlérm,

* Verminderung der Erholungsqualitit einer Region; etc.

4. Volkswirtschaftliche Wertschopfungseffekte des (beschleunigten)
Ausbaus der Strecke Summerau —Spielfeld/Strass

In diesem Kapitel werden die volkswirtschaftliche Wertschopfungseffekte des
(beschleunigten) Ausbaus der Strecke Summerau — Spielfeld/Strass dargestellt
und analysiert. Durch eine derartige Analyse werden sekundire, d.h. {iber den
Wirtschaftskreislauf wirksame Effekte, welche durch primire Impulse induziert
werden, auf  die Osterreichische Okonomie untersucht. Bei

Infrastrukturinvestitionen im Bahnbereich werden der Bau und die daraus
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resultierenden Einkommens- und Arbeitsplatzeffekte in den beteiligten Sektoren

untersucht. Hier kann man zwischen folgenden Effekten unterscheiden:

e Direkte oder primdre Einkommens- und Beschiftigungseffekte, die durch
den Bau ausgeldst werden.

e Indirekte oder sekundire Einkommens- und Beschiftigungseffekte, die bei
Vorlieferanten der in Auftrag gegebenen Investition zu Folgeauftrigen
fiihren.

e Zusitzlich treten multiplikatorinduzierte Einkommens- und
Beschiftigungseffekte auf, wenn das durch die Investition ausgeldste,
zusitzliche Einkommen, in anderen Bereichen und Sektoren zusitzlich
nachfragewirksam wird. Wenn also die zusitzlich eingestellten Arbeitskréfte
im Bahnausbau ihr zusitzliches Einkommen wieder (teilweise) ausgeben,
entstehen in anderen Bereichen wiederum Einkommen, die wieder (teilweise)
verausgabt werden. Diese Einkommens- und Wiederverausgabungsrunden
werden als Grenzwert durch den Multiplikator erfasst. Die Hohe des
Multiplikatoreffekts ist davon abhéngig, inwieweit tatsdchlich zusdtzliches

Einkommen entsteht.

Als Basis der Untersuchung dient die investive Vorgehensweise gemdll der
Beschreibung des Investitions- und Finanzierungsmodells PPP — Summerau —
Spielfeld-Strass mit Stand 24. Februar 2004 seitens der SCHIG mbH. (vgl.
Tabelle 4.1.). Der Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-O) enthilt in den
unterschiedlichen zeitlichen Realisierungsstufen eine Reihe von MaBnahmen,
die zur Ertiichtigung der Strecke und einer Erhohung der Streckenkapazitit
fithren sollen. In Summe werden im GVP-O in den Paketen 0, 1a und 1b an der
Strecke Summerau — Spielfeld MaBnahmen mit einem Investitionsvolumen von
ca. 700 Mio. Euro vorgeschlagen. Im Betrachtungsmodell der SCHIG mbH

wurde die Maflnahme Linienverlegung Stausee (mit einem Volumen von ca. 50

9.



Linz, Mai 2004

Mio. Euro) herausgenommen, da diese wohl keinen Nutzen fiir die betrachtete
Ertiichtigung bringt. Neben den im GVP-O enthaltenen MaBnahmen werden
seitens der SCHIG mbH zusitzliche Investitionen in die Sicherungstechnik im
AusmaBl von ca. 12,6 Mio. Euro vorgeschlagen, sodass sich ein
Gesamtinvestitionsvolumen von rund 662 Mio. Euro ergibt. AuBlerdem werden
MaBnahmen des GVP-O im AusmaB von ca. 64 Mio. Euro zeitlich vorgezogen:
Summerau — Linz: Bahnhofsausbauten und Linz — Selzthal: Betriebsausweiche
Linzerhaus.

Fiir die nachfolgenden Berechnungen werden die Daten der letzten Spalte der
Tabelle 4.1. zuziiglich der von der SCHIG mbH vorgeschlagenen zusitzlichen
MafBnahmen in Hohe von 12,6 Mio. Euro verwendet. Der Gegenstand der
Analyse bezieht sich nur auf die noch nicht im Bau befindlichen Maflnahmen.
Wesentlich  fiir  die  multiplikator-induzierten  volkswirtschaftlichen
Wertschopfungseffekte ist zum einen die Festlegung eines zeitlichen
Realisierungs- sowie zum anderen die Fixierung eines zeitlichen
Wirkungszeitraums. In der gegenstdndlichen Untersuchung werden diese beiden
Zeitriume  annahmegemill  gleichgesetzt und  entsprechend  der
Realisierungsperioden der Tabelle 4.1. zeitlich fixiert. Weiters werden die
zeitlich  zusammenfallenden (und nicht im  Bau  befindlichen)
InvestitionsmaBBnahmen aufaddiert und gemeinsam der Wertschopfungsanalyse

unterzogen.

-10-
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Tabelle 4.1.: Investitionsausmaf} und zeitliche Realisierungsstufen des Ausbaus der )
Strecke Summerau — Spielfeld-Strafl mit Stand 24. Februar 2004 gem. GVP-O

g E Bezeichnung Bauzeit Ausgaben (Mio. Euro)
< [0 T
© o 2
S ' s . GVP| aktuell
S a |5 3 . gem
S5 3 8¢ Beginn ’ Ende | “ab 2002 | ab 2002
1 30 1b selekt. Zweigl. Linz — St.Georgen 2007 2011 85.1 85.1
é N 1b Ausbau der Bahnhofe Lungitz, 2007 2011 53.0 53.0
E - Gaisbach-Wartberg, Kefermarkt,
@ Freistadt und Summerau
Summe Summerau-Linz 138.1 138.1
33 1a B  Traun—Selzthal, Phase 1 2002 2006 36.3 36.3
(Umfahrung Schlierbach)
33 1b Traun—Selzthal, Phase 2 2007 2011 254 254
& (2 gl. Ausbau Wartberg—Nussbach, EK-
i Auflassung)
r%l’ 33 1b Traun—Selzthal, Phase 2 2007 2011 10.9 10.9
%‘ (Betriebsausweiche Linzerhaus)
81 0 P Bf. Wartberg, Gleisumbau 2006 2006 1.7 1.7
413 1b Tunnelsicherheit Bosrucktunnel 2007 2010 291 151.0
Zzusitz.2 2. Gl Kematen a.d. Krems-Rohr 2007 2011 0.0 20.0
Summe Linz-Selzthal 103.4 245.3
;& 5 (34 1a B  Schleife Selzthal 2002 2006 36.6 36.6
§ § 98 in Bau 2. Gl Unterwald—Kalwang 2002 2006 29.0 29.0
Summe Selzthal-&.Michael 65.6 65.6
L 17 1a B  Ausbau Bruck—Graz (Pernegg) 2005 2006 9.7 14.7
s g 1a Ausbau Bruck—Graz (Peggau) 2005 2006 12.6 19.1
]
= 1a B  Ausbau Bruck—Graz (Frohnleiten) 2005 2006 14.0 21.2
Summe Bruck a.d. Mur-Graz 36.3 55.0
18 in Bau Graz-Puntigam, Stufe 1 2002 2011 106.3 106.3
- |96 in Bau Terminal Werndorf 2002 2011 55.9 55.9
% in Bau Bahnstrom Graz—Werndorf 2002 2006 22.1 221
%,_ 89 in Bau Puntigam—Terminal Werndorf 2002 2006 115.0 115.0
'(% 182 inBau Terminal Werndorf-Werndorf 2002 2006 43.6 43.6
I
g |19 in Bau Werndorf—Spielfeld, Stufe 1 2002 2006 7.3 7.3
]
1a Werndorf—Spielfeld, Stufe 1 2004 2006 87.2 87.2
1b Werndorf—Spielfeld, Sufe 2 2012 2020 87.2 87.2
Summe Graz—Spielfeld-Strass 524.6 524.6
Summe in Bau 379.2 379.2
Summe nicht in Bau 488.8 649.4
Summe 868.0 1028.6
Anmerkung:
' P... zur Planung iibertragen
B... zum Bau Ubertragen
% zusétz..... Massnahmen zusétzlich zum GVP

Quelle: Beschreibung des Investitions- und Finanzierungsmodells PPP — Summerau — Spielfeld-
Strafl Stand: 24.02.2004; SCHIG mbH unterstiitzt durch: Ernst Basler + Partner AG - iC
Consulenten — Fritsch, Chiari & Partner — Prof. Zehetner — RAe Saxinger Chalupsky Weber &
Partner

-11-
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Nachstehende Tabelle 4.2. zeigt die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen

Wertschopfungsanalyse.

Tabelle 4.2.:

Volkswirtschaftliche Wertschopfungseffekte des (beschleunigten) Ausbaus der

Strecke Summerau — Spielfeld/Strass: Investitionsbedarf: insgesamt 662 Mio.
Euro (649,4 Mio. Euro durch Pakete 0, 1a und 1b des GVP-O + 12,6 Mio. Euro

an zusitzlichen Ausbaumafinahmen gem. Variante der SCHIG mbH);

Gesamter Realisierungszeitraum: 2002 - 2020

Volkswirtschaftliche Wertschopfungseffekte nach
T () Gesamites Realisierungs- (=Wirkungs-)Zeitraum, dargestellt
. . . P am/an
Zeitraum (Bauzeitbeginn — Investitionsvolumen - - -
Bauzeitende) in Mio. Euro regionalen regionalen regionaler
BIP Volkseinkommen | Beschéiftigung in
in Mio. Euro in Mio. Euro Personen
892 —1.216
2002 - 2006 72,9 103,6 — 120,8 78,7 — 99,1 "
(788 —1.252) ”
1.051 — 1.440
2004 - 2006 87,2 122,1 - 143,0 92,8 -117,3 -
(928 - 1.482)
663 — 908
2005 -2006 55,0 77,0 — 90,2 58,5-74,0 -
(585-935) "
19-27
2006 — 2006 1,7 2,2-2,7 1,7-2,2 -
17-28)"
1.820-2.493
2007 — 2010 151,0 211,4 —247,6 160,7 — 203,0 -
(1.607 — 2.566)
2.355-3.221
2007 — 2011 194.4 273,5-319,9 207,9 - 262,3 -
(2.079 -3.315) "
1.074 — 1.493
2012 -2020 87,2 124,7 — 148,3 94,8 — 121,6 -
(948 — 1.537) ”
— 7.875 - 10.800
Z‘{,nl‘,mg 2002 = 2020 gem. 649,4 914,5-1.072,5|  695,0 — 879,5 .
- (6.952 - 11.114)
Zusitzliche Mafinahme gem. 153 -210
12,6 17,7 -20,8 13,5-17,1
SCHIG mbH (2006 — 2007) ’ ’ ’ ’ ’ (135-217) "
-0 8.028 — 11.010
S“b“ﬁme EAIERD) < RICHTG 662,0 932,2-1.093,3|  708,5—896,6 .
m (7.087 - 11.331) ”

") Die Intervalle der Klammerausdriicke resultieren aus Kalkulationen gemiB der von H. Baum im Jahr 1982 entwickelten
Methode und auf Basis der vom WIFO im November 1999 angestellten Berechnungen.

Quelle: Investitionsziffern: Beschreibung des Investitions- und Finanzierungsmodells PPP — Summerau — Spielfeld-Straf3;
Stand: 24.02.2004; SCHIG mbH unterstiitzt durch: Ernst Basler + Partner AG - iC Consulenten — Fritsch, Chiari & Partner
— Prof. Zehetner — RAe Saxinger Chalupsky Weber & Partner; sonst eigene Berechnungen April 2004

-12-
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Allein durch die nicht im Bau befindlichen Mafinahmen der Pakete 0, 1a und 1b
des GVP-O kann iiber den gesamten Realisierungs- bzw. Wirkungszeitraum
2002 bis 2020 ein zusétzliches regionales BIP in Hohe von zwischen rund 915
und rund 1.073 Mio. Euro, ein zusétzliches regionales Volkseinkommen in
Hoéhe von zwischen rund 695 und rund 880 Mio. Euro sowie ein zusitzlicher
Beschiftigungseffekt von zwischen 7.875 und 10.800 Personen generiert

werden.

Durch die zusédtzlichen sicherungstechnischen Maflnahmen der SCHIG mbH
kann tliber den Zeitraum 2006 bis 2007 ein zusitzliches regionales BIP in Hohe
von zwischen 17,7 und 20,8 Mio. Euro, ein zusitzliches regionales
Volkseinkommen in Héhe von 13,5 und 17,1 Mio. Euro sowie ein zuséitzlicher
Beschiftigungseffekt in der Hohe von zwischen 153 und 210 Personen

verzeichnet werden.

In Summe tiber alle drei Investitionspakete ergibt sich als gesamter, aggregierter
Wertschopfungseffekt ein zusitzliches regionales BIP in Hohe von zwischen
rund 932 und 1.093 Mio. Euro, ein zusétzliches regionales Volkseinkommen in
Hohe von zwischen rund 709 und 897 Mio. Euro sowie ein zusitzlicher
Beschiftigungseffekt in der Hohe von zwischen 8.028 und 11.010 Personen. Der
Grofteil der zusdtzlichen Beschiftigungsnachfrage féllt erwartungsgemél in der
Bauwirtschaft an. Daneben profitieren vor allem Branchen auBlerhalb der

Sachgiiterproduktion.

Diesen jeweiligen Gesamteffekten sind bei den jeweilig unterstellten
Realisierungs- bzw. Wirkungszeitrdumen der Investitionen entsprechende
jéhrliche Effekte der Gesamtsummen gleichzusetzen. Diese durchschnittlichen
jahrlichen Wertschopfungszuwichse belaufen sich jedoch nicht in jedem der
Beobachtungsjahre auf den gleichen Betrag, sondern werden in den ersten
Jahren der Initiierung hohere Werte aufweisen und iiber die Jahre graduell

abnehmen.
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Um die Ergebnisse zu verifizieren wurde eine Vergleichsrechnung angestellt:

GemidB der WIFO-Studie vom November 1999 bzgl. Beschiftigungseffekte
umweltrelevanter ~ Verkehrsinvestitionen =~ bewirken  Investitionen  in
unterschiedliche Infrastrukturkategorien * in der Hohe von 1 Mrd. ATS (= ca.
72,67 Mio. Euro) einen Beschiftigungseffekt von zwischen 780 und 1.310
Personen.” Zur Berechnung dieser Effekte wurde eine von H. Baum ©
entwickelte Methode aus dem Jahr 1982 herangezogen. Bei dieser Methode
handelt es sich — dhnlich zu der oben angestellten Wertschopfungsanalyse — um
die Darstellung von  Multiplikatoreffekten bei einem  gegebenen
Investitionsvolumen. Verwendet man die so vom WIFO ermittelten

Multiplikatoreffekte, so zeigen sich folgende Ergebnisse, welche ebenfalls in der

Tabelle 4.1. in den Klammerausdriicken angegeben werden.

Gemail der von H. Baum entwickelten Methode und auf Basis der vom WIFO
angestellten Berechnungen ergibt sich bei einem Investitionsvolumen von 662
Mio. Euro ein iiber alle Jahre aggregierter Gesamtbeschiftigungseffekt von

zwischen 7.087 und 11.331 Personen.

Die entsprechenden Werte der durchgefiihrten Wertschopfungsanalyse liegen
dabei jeweils stets innerhalb der kalkulierten Intervalle laut WIFO-Modell und

halten somit einem Vergleich stand. ” Im Ergebnis liefern jedoch beide Ansitze

* StraBenbau, Radwege und Verkehrsberuhigung, Ausbau des oOffentlichen Personennahverkehrs und der
Bahninfrastruktur

) Koppl, Angela et al; Beschiftigungseffekte umweltrelevanter Verkehrsinvestitionen — Potential einer
Strukturverinderung im Verkehrssektor; Studie im Auftrag des Bundesministeriums fiir Umwelt, Jugend und
Familie; WIFO; Wien; November 1999

% Baum, H.; Beschiftigungswirkungen von StraBenbauinvestitionen — Eine Multiplikatorberechnung auf der
Grundlage von Input-Output-Analysen, Deutsche Stralenliga Bonn, Hamburg, 1982

7 Zu beriicksichtigen gilt es jedoch, dass fiir die durch das WIFO berechneten Beschiftigungseffekte 5
verschiedene Module bzw. Simulationsszenarien verwendet wurden, wobei wohl am ehesten die
Szenarien/Module 1 (,,normierte Infrastrukturinvestitionen) und 5 (,,Verlagerung der Investitionen zugunsten
der Bahninfrastruktur®) inhaltlich dem hier vorliegenden Projekt entsprechen. Die anderen Szenarien/Module
befassen sich etwa mit Investitionen zur Verbesserung der PKW-Technologie bzw. alternativer Antriebe oder
mit MaBnahmen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr sowie fiir den nichtmotorisierten Individualverkehr.
Diese differenzierte ~ Vorgehensweise muss einen Vergleich mit der zuvor durchgefiihrten
Wertschopfungsanalyse klarerweise relativieren.
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den Nachweis dafiir, dass durch umweltrelevante Verkehrsinvestitionen
Beschiftigungseffekte (und das auch iiber die Baubranche hinaus) in durchaus
beachtlichem Ausmal} generiert werden konnen. Eine genaue Prognose der
Hohe und Dauer der sekunddren okonomischen Wirkungen eines priméren
Investitionsimpulses gestaltet sich dullerst schwierig, zumal z.B. zukiinftige
Konjunkturentwicklungen in die Analyse durch ebenfalls prognostizierte
Schitzwerte eingehen und daher Schwankungen unterliegen konnen. Dies
erklart ~auch  die Intervalle der  Effekte der  durchgefiihrten
Wertschopfungsanalyse, da bei deren Berechnung von unterschiedlichen
konjunkturellen und sonstigen Entwicklungen ausgegangen wird (werden muss),
die sich von einem eher pessimistischen bis hin zu einem eher optimistischen

Szenario erstrecken.
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5. Durchschnittliche Ersparnis von externen Kosten durch den
(beschleunigten) Ausbau der Strecke Summerau — Spielfeld/Strass —
Eine umwelt- und soziookonomische Externalititen-Analyse

Die Strassen und damit die Anrainer werden durch den Ausbau der Bahnstrecke
Summerau — Spielfeld/Strass zweifellos entlastet. Die verkehrsbedingten
Umweltbelastungen werden reduziert. Dadurch sinken die (externen) Kosten,
die der Offentlichkeit durch die Auswirkungen des StraBenverkehrs aufgebiirdet

werden. ¥

Trotz technischer Verbesserungen weisen Lastkraftwagen gegeniiber dem
Schienenverkehr nach wie vor weit hohere Schadstoff- und CO,-Emissionen
auf. Wie bereits in Kapitel 2 erwédhnt, konnten durch eine Verdoppelung des
kombinierten = Schiene-Strafle-Guterverkehrs die  CO,-Emissionen  des
Frachttransportes um 40 % oder mehr gesenkt werden (Schitzung fiir
Gesamteuropa). Die externen Kosten (ohne Staukosten) beliefen sich in der EU-
15 zzgl. der Schweiz und Norwegen (= EUR 17) im Jahr 1995 auf insgesamt
530 Mrd. Euro, d.s. 7,8 % des BIP von EUR 17.” Mit 29 % der Gesamtkosten
schlagen die Unfille dabei am stirksten zu Buch. Luftverschmutzung und

Klimaverdnderung machen gemeinsam 48 % aus.

Der am stiarksten belastende Verkehrstriger ist die Stralle mit 92 % der
Gesamtkosten, gefolgt von der Luftfahrt mit 6 % der gesamten externen Kosten.
Schiene (2 %) und WasserstraB3en (0,5 %) verursachen die geringsten Kosten.
Zwei Drittel der Kosten entfallen auf den Personenverkehr, ein Drittel auf den

Giterverkehr. Die Gesamtkosten werden zwischen 1995 und 2010 um 42 %

¥ Externe Kosten sind dabei im weitesten Sinne monetarisierbare negative Effekte, denen Individuen ausgesetzt
sind, ohne dass sie in den wirtschaftlichen Kalkiilen der Verursacher und hier insbesondere in der Preisbildung
enthalten sind. Die Tatsache, dass es sich um Kosten handelt, die sich nicht fiir den Verursacher monetir
auswirken (= externe Kosten), gilt als eine der wesentlichsten Ursachen fiir die Umweltzerstorung. Negative
externe Effekte im Umweltbereich sind z.B. gesundheitliche Schidigungen, Verminderung des Wohnwertes
durch Stralenldrm, Verminderung der Erholungsqualitét einer Region; etc.

? Externe Kosten des Verkehrs, INFRAS, IWW, Ziirich/Karlsruhe, Mirz 2000; Unter externe Kosten werden die
Kosten durch Unfidlle, Larm, Luftverschmutzung, Klimaverdnderung, Natur & Landschaft, Zerschneidung
stadtischer Gebiete, Raumknappheit in stadtischen Gebieten und zusétzliche Kosten durch Up- und Downstream-
Prozesse subsumiert.
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) Kernfaktoren sind  Verkehrswachstum und  wachsendes

steigen.'”
Umweltbewusstsein. Die hochsten Wachstumsraten sind in der Luftfahrt und im

StraBenverkehr zu erwarten.

Die durch den Ausbau des Nord-Siid-Korridors zu erwartenden positiven
umwelt- und sozio6konomischen Effekte sollen in diesem Kapitel mit Hilfe
einer Externalititen-Analyse nédherungsweise quantifiziert und analysiert

werden.

5.1. Verwendete Daten der umwelt- und soziookonomischen Externalitiaten-
Analyse

Fiir die Durchfiihrung einer umwelt- und sozio0konomischen Externalititen-
Analyse eines Projekts bedarf es einer Vielzahl von Daten. Diese werden an

dieser Stelle kurz in ihrer Struktur erlautert:

- Der hier betrachtete gesamte Streckenabschnitt hat insgesamt eine Lange
von 471 km. Dieser teilt sich auf die einzelnen Teilstrecken gemall den

Werten der Tabelle 5.3 auf.

- Die (externen) Kosten fiir Stralengiiterfahrzeuge belaufen sich auf 72
Euro pro 1000 km, 3,8 mal mehr als bei Transporten auf Schiene (rund

18,95 Euro pro 1000 km); Stand 1995 'V

- Im StraBengiiterverkehr steigen die (externen) Kosten zwischen 1995 und

2010 um 15 %. '?

'O INFRAS, IWW, Ziirich/Karlsruhe, Mérz 2000

D Externe Kosten des Verkehrs, INFRAS, IWW, Ziirich/Karlsruhe, Mérz 2000; Unter externe Kosten werden
dazu die Kosten durch Unfille, Larm, Luftverschmutzung, Klimaverinderung, Natur & Landschaft,
Zerschneidung stidtischer Gebiete, Raumknappheit in stddtischen Gebieten und zusitzliche Kosten durch Up-
und Downstream-Prozesse subsumiert.

12 ebenda
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(Externe) Schienengiiterverkehrskosten steigen zwischen 1995 und 2010
um voraussichtlich 14 %, was in erster Linie auf die steigenden Kosten

durch die Klimaverianderung zuriickzufiihren ist. '’

Zugzahlen und Bruttotonnen je Tag im Giiterverkehr werden gemail3
Tabelle 5.1. verwendet (nach EBP-AG). Als Ausgangsniveau der
Berechnungen wird der Durchschnitt der Zugzahlen der einzelnen
Teilstrecken iiber die Jahre 2001 und 2005 gemédll Tabelle 5.1 verwendet
(vgl. Tabelle 5.5).

Wachstumsfaktoren der Zugzahlen im Giiterfernverkehr werden gemif
Tabelle 5.2. verwendet (nach EBP-AG). Die Wachstumsraten in den
Zugzahlen des Giiterfernverkehrs der letzten beiden Spalten I und II der
Tabelle 5.2 werden fiir den Zeitraum 2001 bis 2015 annualisiert und nach

Lénge der Periode gewichtet.

Das durchschnittliche jahrliche Wachstum des Stralengiiterverkehrs pro
Tag kann Tabelle 5.4. entnommen werden (auf Basis der
StraBenverkehrszdahlungen von 1995 und 2000; Quelle: Statistik Austria).
Als Ausgangsniveau der Berechnungen wird der Durchschnitt der Anzahl
der StraBlengiiterfahrzeuge der geographisch in etwa entsprechenden

Zdhlstellen zwischen 1995 und 2000 verwendet (vgl. Tabelle 5.5).

Der Lkw-Verkehr in der EU wéchst rasant. Ohne Gegenmalinahmen wird er in

der EU um 40 % bis zum Jahr 2010 zunehmen. Wurden im Jahr 1995 in der EU

15 noch 1.139 Milliarden Tonnen auf der Strale transportiert, waren es nur fiinf

Jahre spiter bereits um 209 Milliarden Tonnen mehr: 1.348 Milliarden Tonnen.

Im gleichen Zeitraum nahm der Giitertransport auf der Schiene um nur 29 % auf

13 Externe Kosten des Verkehrs, INFRAS, IWW, Ziirich/Karlsruhe, Mérz 2000; Unter externe Kosten werden
dazu die Kosten durch Unfalle, Larm, Luftverschmutzung, Klimaverdnderung, Natur & Landschaft,
Zerschneidung stidtischer Gebiete, Raumknappheit in stddtischen Gebieten und zusitzliche Kosten durch Up-
und Downstream-Prozesse subsumiert.
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249  Milliarden Tonnen zu. Ohne GegenmalBnahmen wird der
StraBengiiterverkehr bis zum Jahr 2010 um weitere 40 Prozent auf 1.881
Milliarden Tonnen zunehmen. Der Schienengiiterverkehr wird lediglich auf 314

Milliarden Tonnen ansteigen konnen (= ein Zuwachs von 21 %).'"

14 Quelle: http://www. Bahnfakten.at, 19. Februar 2004, EU-Kommission, VCO
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Tabelle 5.1.: Zugzahlen und Bruttotonnen je Tag im Giiterverkehr
2001 2005 2015
Teilstrecke Brutto- Brutto- Brutto-
Giiterziige | tonnen | Giiterziige | tonnen | Giiterziige | tonnen
(1000¢t) (1000¢) (1000¢)
Summerau —
St. Georgen 32 31 35 36 35 39
St. Georgen —
Linz Hbf 32 30 34 34 30 33
Linz Hbf - 35 27 48 39 69 67
Traun
Traun —
Neuhofen an 28 21 28 22 29 28
der Krems
Neuhofen an
der Krems — 26 20 26 21 27 26
Rohr-Bad Hall
Rohr-Bad Hall
— Kirchdorf an 26 20 26 21 27 26
der Krems
Kirchdorf an
der Krems — 21 16 21 17 24 25
Selzthal
St. Valentin — 22 19 26 22 26 25
Steyr
Steyr —
Kleinreifling 16 14 18 15 19 19
Kleinreifling - 18 15 20 16 21 20
Hieflau
Hieflau —
Selzthal 24 16 27 18 31 23
Selzthal —
Wald am 57 39 61 43 62 51
Schoberpass
Wald am
Schoberpass — 57 39 61 43 62 51
St. Michael
Bruck an der
Mur - Graz 96 70 102 77 106 91
Hbf
Graz Hbf —
Spielfeld- 38 32 42 37 43 42
Strass
Durchschnitt 35 27 38 31 41 38
Que_!le: Ernst Basler + Partner AG (EBP), Ziirich, Juli 2002 auf Basis von
- OBB Netz — Netzplanung: Eisenbahnbetriebliche Untersuchung fiir Logistiktransporte zwischen den
Grenziibergiingen Passau und Summerau und dem Grofiraum Graz — Endbericht, Wien, April 2002.
- OBB N: Netzmodell NEMO), Auswertung fiir die Jahre 1999/2000, 2005 und 2015 iibermittelt an EBP
per E-Mail am 28.03.02 und 08.04.02.
Eigene Berechnungen (Durchschnitt), Februar 2004

-20-



Linz, Mai 2004

Tabelle 5.2.: Ermittlung Wachstumsfaktoren der Zugzahlen

Zugzahlen
Giiterfernverkehr aus Wachstumsraten (Wy;)
NEMO ”
Abschnitt von Abschnitt bis Jihrl. Jihrl Wachstumsrate | Wachstumsrate
1999/ 2005 2015 Veridnderung Verinderung 2001-2005 (%) | 2005-2015 (%)
2000 1999-2005 2005-2015
(% pro Jahr) (% pro Jahr) I I
Summerau St. Georgen a. d. Gusen 33 38 38 2,40 % 0,09 % 9,96 % 0,89 %
St. Georgen a. d. Gusen | Linz Hbf 30 34 30 1,96 % -1,13 % 8,06 % -10,78 %
Linz Hbf Traun 26 49 78 11,18 % 4,89 % 52,80 % 61,18 %
Traun Neuhofen a. d. Krems 42 43 48 0,27 % 1,15 % 1,09 % 12,09 %
Neuhofen a. d. Krems Rohr-Bad Hall 42 43 48 0,27 % 1,15 % 1,09 % 12,09 %
Rohr-Bad Hall Kirchdorf a. d. Krems 42 43 47 0,27 % 1,00 % 1,09 % 10,51 %
Kirchdorf a. d. Krems Selzthal 36 36 42 0,32 % 1,40 % 1,28 % 14,92 %
St. Valentin Steyr 23 27 29 2,77 % 0,89 % 11,56 % 9,25 %
Steyr Kleinreifling 23 27 29 2,77 % 0,79 % 11,56 % 8,15 %
Kleinreifling Hieflau 23 27 29 2,77 % 0,79 % 11,56 % 8,15 %
Hieflau Selzthal 11 15 19 5,34 % 2,49 % 23,15 % 27,84 %
Selzthal Wald am Schoberpass 75 83 84 1,84 % 0,11 % 7,56 % 1,14 %
Wald am Schoberpass St. Michael 75 83 84 1,84 % 0,11 % 7,56 % 1,14 %
Bruck a. d. Mur Graz Hbf 929 109 113 1,62 % 0,40 % 6,65 % 4,03 %
Graz Hbf Spielfeld-Strass 36 42 42 2,64 % 0,11 % 10,97 % 1,10 %

*) enthalten Zugzahlen der Verbindungstypen FERN und DIREKT aus NEMO; OBB N: Netzmodell, Auswertungen fiir die Jahre 1999/2000, 2005 und 2015 per E-Mail
am 28.03.02 und 08.04.02 durch EBP

Quelle: Ernst Basler + Partner AG, Ziirich, Juli 2002
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Tabelle 5.3.: Linge der Teilstrecken zwischen Summerau und Spielfeld

Abschnitt von Abschnitt bis Teilstljeckenlﬁnge
in km

Summerau St. Georgen a. d. Gusen 48
St. Georgen a. d. Gusen Linz Hbf 14
Linz Hbf Traun 9

Traun Neuhofen a. d. Krems 10
Neuhofen a. d. Krems Rohr-Bad Hall 9

Rohr-Bad Hall Kirchdorf a. d. Krems 21
Kirchdorf a. d. Krems Selzthal 55
St. Valentin Steyr 20
Steyr Kleinreifling 48
Kleinreifling Hieflau 36
Hieflau Selzthal 37
Selzthal Wald am Schoberpass 33
Wald am Schoberpass St. Michael 30
Bruck a. d. Mur Graz Hbf 54
Graz Hbf Spielfeld-Strass 47
Summe 471

Teilstreckenliinge gemil3 Schnellabfrage auf http//www.oebb.at vom 13. Februar 2004
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Tabelle 5.4.: Strassengiiterverkehrsaufkommen: Gesamter Strassengiiterverkehr in
beiden Richtungen auf Bundesstrafien; 1995 und 2000

Giiter.verkehr in beiden Durchschnittliches
Richtungen auf. jahrliches Wachstum
Bundesstrass?n,. der Anzahl der
Zihlstelle Jahresdurchschnittliche gesamten
AnzaPl der gesamte.n Strassengiiterfahrzeuge
Strassengiiterfahrzeuge je Tag je Tag zwischen 1995
1995 2000 und 2000
Unterweitersdorferberg 2.054 1.429 -7,00%
Lest 1.638 1.440 -2,54%
Freistadt 1.685 1.380 -3,91%
Leopoldschlag/L-AUT.143 444 371 -3,53%
Linz/K-AUT.83 6.770 7.775 2,81%
Linz-Mitte 10.247 10.161 -0,17%
Linz VOST 11.408 9.633 -3,33%
Lustenau 6.797 6.567 -0,69%
Treffling 2.684 2.553 -1,00%
Gallneukirchen 2.006 2.044 0,38%
Haid/K-AUT.122 11.705 14.619 4,55%
Traun 6.950 7.130 0,51%
Scholldorf/K-AUT.141 2.272 2.775 4,08%
Windischgarsten 1.715 2.625 8,89%
Bosrucktunnel/L-AUT.97 1.499 2.018 6,13%
Ardning 1.768 2.367 6,01%
Selzthaltunnel-Siid 3.551 4.136 3,10%
Schoberpafi/L-AUT.148 3.758 3.729 -0,15%
Mautern-Steiermark 3.258 3.914 3,74%
Liesingtal 3.615 4.633 5,09%
Gleinalmtunnel/L-AUT.86 861 1.527 12,14%
Gratkorn 4.167 6.094 7,90%
Plabutschtunnel/L.AUT.130 3.430 4.776 6,84%
Graz-Webling 7.424 9.348 4,72%
Wundschuh/K-AUT.70 3.172 4.312 6,33%
Gralla 2.171 4.098 13,55%
Spielfeld 926 1.279 6,67%
Durchschnitt 3.864 4.466 3,00%

Quelle: Strassenverkehrszihlung 1995 und 2000, Statistik Austria (Hrsg.), Wien 1997 und 2002; eigene
Berechnungen, Februar 2004
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5.2. Definition: Externe Kosten (negative Externalitiiten)

Unter externen Kosten/Effekten (negativen Externalititen) werden nachteilige
(negative) direkte und indirekte Auswirkungen auf die Umgebung verstanden.
Es handelt sich also um ,,schéddliche* Einfliisse jeder Art auf Privatpersonen,
Betriebe oder einer Region als Ganzes. Eine wichtige Vorgabe der
Umweltpolitik ist es in diesem Zusammenhang, die Kosten schiadlicher externer
Effekte nach dem Verursacherprinzip zuzurechen, was zum Teil die
entsprechenden PKW-bezogenen Abgaben und Steuern erkldrt. Den externen
Kosten wurden fiir die Berechnung der oben angefiihrten Betrdge vor allem vier

Schadenskategorien zugeordnet, ndmlich

1) Unfille,
2) Luftverschmutzung,
3) Larm und

4) Klimaveranderung,

wobei Unfille und Larm kurzfristig den groBten Anteil an den externen Kosten
haben, wihrend in mittlerer und ldngerer Frist die Luftverschmutzung und die
Klimaverdanderung im Vordergrund stehen. Hinzu kommen als Kostenkategorien

sonstige Umwelt- und umweltfremde Auswirkungen sowie Staus.

Die im Abschnitt 5.3. durchgefiihrte umwelt- und soziodkonomische
Externalititen-Analyse zeigt die regionale Ersparnis an externen Kosten pro Jahr
und pro Teilstrecke bei einem Ausbau der gesamten Strecke Summerau —

Spielfeld/Strass. Diese indirekte Ersparnis entsteht durch

- Die - aufgrund der Ausbaumalinahmen - zu erwartende zunehmende

Verlagerung der Frachttransporte von der Strasse auf die Schiene,
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- den erwarteten geringeren Zuwachs der externen Kosten im
Schienengiiterverkehr im Vergleich zum Stralengiiterverkehr (vor allem
durch Vermeidung von Unfillen)

- und die Reduktion von Schadstoff- und im Speziellen von CO,-Emissionen.

Die Quantifizierung durchschnittlicher regionaler Ersparnis an negativen
Externalititen gestaltet sich insofern schwierig, als dass man zu deren
Berechnung eine Reihe von Annahmen treffen muss sowie teilweise schwer
quantifizierbare Groflen verwenden muss. Als Beispiel sei etwa erwihnt, dass
bei der Ermittlung der externen Unfallskosten der ,,Wert eines Menschenlebens*
annahmegemal mit 1,5 Mio. Euro veranschlagt wird oder dass zur Berechnung
der externen Luftverschmutzungskosten in der Fachliteratur der Kostenwert
einer Tonne CO,-Aquivalente mit zwischen 20 und 135 Euro einer relativ
groflen Streubreite unterliegt. Daher kann die vorliegende Analyse nur als eine

erste Schitzung verstanden werden.

5.3. Regionale Ersparnis an externen Kosten (an negativen Externalitiiten)
durch den (beschleunigten) Ausbau der Strecke Summerau -
Spielfeld/Strass; Beobachtungszeitraum 2001 bis inkl. 2015

Die folgende Analyse ist als eine erste Nédherung der durchschnittlichen
regionalen Ersparnis von externen Kosten pro Jahr (negativen Externalititen) zu
verstehen. Dazu werden zunichst einige 6konomische Annahmen getroffen und
kurz beschrieben, welche fiir die Durchfiihrung der Untersuchung im Anschluss
erforderlich sind. Auf eine komplette und vollstindige Darstellung aller nétigen
Zwischenschritte der Vorgehensweise wird verzichtet, da sie den Rahmen dieser
Studie tiberschreiten wiirde.

Tabelle 5.6. zeigt die regionale Ersparnis der externen Kosten pro Jahr nach
Teilstrecke durch den beschleunigten Ausbau der Strecke Summerau —

Spielfeld/Strass. Die in den letzten beiden Spalte ermittelten Daten basieren zum
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Teil auf Annahmen, Schitzungen und bestimmten Vorgehensweisen, die an

dieser Stelle kurz vorgestellt werden:

1.) Es wird zum einen allen Giiterziigen und zum anderen den gesamten
StraBengiiterfahrzeugen zu allen Zeitpunkten und -intervallen jeweils ein
durchschnittlich  gleich hohes relatives Bruttotonnenaufkommen

unterstellt.

2.)Die relative Zusammensetzung der externen Kosten iiber den
Beobachtungszeitraum 2001 bis inkl. 2015 bleibt konstant, wenn
unterstellt wird, dass die Zusammensetzung der Verkehrstrager gleich
bleibt (d.h., dass sich der Anteil der Diesel-Loks/E-Loks, auf dem die
Berechnung der externen Kosten basiert, nicht verdndert; dito flir den

StraBenverkehr (Anteil Schwer-/Leicht-Lkw)).

3.) Fiir eine Strecke von 471 km werden die externen Kosten eines
Giiterzuges mit 8,91 Euro und jene eines LKWs mit 33,84 Euro beziffert.
Diese Kalkulation basiert auf dem Umstand, dass sich die (externen)
Kosten fiir LKWs auf 72 Euro pro 1000 km (entspricht 72 Cent / km) und
die externen Kosten fiir Schienentransporte auf rund 18,95 Euro pro 1000

km (entspricht rund 19 Cent / km) belaufen (Stand 1995).

4)Den 15 Teilstrecken wird ein gemdll ihrer Linge entsprechendes
anteiliges Ausmal} der urspriinglichen und zukiinftigen Verursachung der
externen Kosten zugeschrieben. D.h., dass keine regionalen
Besonderheiten bei der Berechnung der externen Kosten beriicksichtigt
wurden (z.B. mehr Unfille in Ballungsraumen). Aulerdem lassen sich
einige der externen Effekte nahezu unmoglich auf die genaue Linge oder
Breite einer Strecke iibertragen, zumal etwa Luftverschmutzung oder

Klimaverdnderung generell nicht ortsgebunden sind.
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5.)Es wird ein Minimum-Maximum-Intervall der durchschnittlichen
jahrlichen Ersparnis an externen Kosten generiert. Die oberen und unteren
Grenzen des Intervalls bestimmen sich durch die Annahmen, in welchem
Verhiltnis sich der Zuwachses des Schienengiiterverkehrs am
Gesamtgiiterverkehr gegeniiber dem Zuwachs des StraBengiiterverkehrs
am Gesamtgiiterverkehr durch den Ausbau der Gesamtstrecke entwickelt.
Das Minimum belduft sich annahmegemal auf ein Verhiltnis von 80:20
% (Stralle : Schiene), das Maximum auf ein Verhiltnis von 50:50 %

(StraBBe : Schiene).

6.) Die Wachstumsraten der Zugzahlen des Gliterfernverkehrs (Spalte 1 und
IT der Tabelle 5.2) werden fiir den Zeitraum 2001 bis 2015

zusammengefasst und dabei nach Lange der Periode gewichtet.

7.)Das Wachstum der Zugzahlen wird mit dem Wachstum des
StraBBengiiterverkehrs in geographischer Hinsicht verglichen. D.h., dass
dem Wachstum der Zugzahlen der einzelnen Teilstrecken ein
geographisch in etwa entsprechendes Pendant des StraBBengiiterverkehrs
gegeniibergestellt wird. Das Wachstum des gesamten
StraBengiiterverkehrs wird aus den Verkehrszdhlungen der Jahre 1995 und
2000 abgeleitet und auf deren Basis fiir die Jahre 2001 bis 2015

prognostiziert.

8.)Im Straen- und im Schienengiiterverkehr steigen die externen Kosten

auch zwischen 2001 und 2015 um 15 bzw. 14 % (vgl. Abschnitt 5.1).

9.) Die durchschnittliche regionale Ersparnis der externen Kosten pro Jahr
ergibt sich letztendlich aus der Differenz der unterstellten (externen)
Kostenentwicklung des Gesamtgiiterverkehrs bei Annahme des
Nichtausbaus der Bahnstrecke Summerau — Spielfeld/Strass und jener bei
Realisierung des Projekts unter Beriicksichtigung aller relevanter

Wachstums- und Kostenfaktoren.
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Wie bereits erwdhnt wird der Lkw-Verkehr ohne Gegenmalinahmen der EU um
40 % bis zum Jahr 2010 zunehmen. Im Jahr 1995 waren es noch 1.139
Milliarden Tonnen in der EU 15 — bis zum Jahr 2000 stiegen die Giitertransporte
auf der Strale um 209 Milliarden Tonnen auf 1.348 Milliarden Tonnen. Im
gleichen Zeitraum nahm der Giitertransport auf der Schiene um nur 29 % auf
249  Milliarden Tonnen zu. Ohne Gegenmallnahmen wird der
Stralengiiterverkehr bis zum Jahr 2010 um weitere 40 % auf 1.881 Milliarden
Tonnen zunehmen. Der Schienengiiterverkehr dagegen wird lediglich auf 314
Milliarden Tonnen ansteigen kénnen (= ein Zuwachs von 21 %). "> Als Ursache
fiir diesen drastischen Anstieg des Giiterverkehrsaufkommens wird nicht zuletzt
die anstehende EU-Osterweiterung angesehen. Diese prognostizierten
Entwicklungen miissen in die vorliegende Untersuchung integriert werden. Die
Differenz von 19 Prozentpunkten im Wachstum der beiden Verkehrstrager
verursacht zusétzliche externe Kosten in einem betrdchtlichen AusmaB. Es muss
somit den Berechnungen ein additiver Term bei den einzelnen
Verkehrskategorien dem jeweils ermittelten Teilstreckenwachstum hinzugefiigt
werden, der vor allem dem Umstand der EU-Osterweiterung und dem damit
verbundenen zusitzlichen Verkehrsaufkommen Rechnung tragt. Dem wurde vor
allem im oberen Punkt 4) durch die Generierung eines Minimum-Maximum-
Intervalls entsprochen, denn man muss die Annahme treffen, wie viel die
Schiene durch den Ausbau der Strecke Summerau — Spielfeld/Strass vom
zusitzlichen Straenverkehrswachstum auffangen bzw. absorbieren kann. Fiir
die untersuchte Strecke hei3t das m.a.W., dass von den 19 %-Punkten Differenz
der allgemein fiir Europa ermittelten Wachstumsraten und die jeweilige
Differenz in den Wachstumsraten der einzelnen Teilstrecken (nach EBP fiir
Schiene und nach Stralenverkehrszdhlung der Statistik Austria) das Ausmal} der
Absorptionsfahigkeit der Schiene auf Grund des Ausbaus und damit die

Ersparnis der externen Kosten ermittelt wird.

1) Quelle: http://www. Bahnfakten.at, 19. Februar 2004, EU-Kommission, VCO
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Nachstehende Tabelle 5.5. zeigt im Folgenden die wesentlichsten Faktoren der

durchgefiihrten Analyse.
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Tabelle 5.5.: Wesentliche Faktoren der Externalititen-Analyse

Teilstreckenlinge | Durchschnittliche Durchschnittliche Prognostizierte | Prognostizierte Anzahl | Externe Externe Kosten je
in km Anzahl der Anzahl der Anzahl der der Kosten je | Strallengiiterfahrzeug
. i rs Giiterziige pro Straflengiiterfahrzeuge | Giiterziige pro | Straliengiiterfahrzeuge | Giiterzug pro Tag
Abschnitt von Abschnitt bis Tag zwischen pro Tag zwischen 1995 Tag im Jahr pro Tag im Jahr 2015 | pro Tag in €
2001 und 2005 und 2000 ” 2015 e in €
@ 2 3 “ () () @)

St. Georgen 0,27 1
Summerau a. d. Gusen 14 34 1.503 35 2.736 031) " 1,01 (1,16)
St. Georgen . 0,17 1
a. d. Gusen Linz Hbf 9 33 1.536 30 1.387 (0,19) 0,65 (0,75)
Linz Hbf Traun 10 42 3.840 69 3.799 (005123 " 0,72 (0,83)

Neuhofen a. 0,17 1
Traun d. Krems 9 28 4.165 29 4.802 (0,19) 0,65 (0,75)
Neuhofen a. | Rohr-Bad 0,40 3
4 Kroms Hall 21 26 10.362 27 9.818 0,46) 1,51 (1,74)
Rohr-Bad | Kirchdorf a. 1,04 1
Hall 4 Kroms 55 26 4.650 27 4.532 (1,19) 3,96 (4,55)
Kirchdorf a. 0,38 1
4 Krems Selzthal 20 21 7.594 24 8.155 0.43) 1,44 (1,66)
St. Valentin | Steyr 48 24 4.782 26 5.111 (10(’&; ol 346(3,98)"
St Kicinrcifling 36 17 1.964 19 2.407 (00;?3 1 259 @298) 0
Kleinreifling | Hieflau 37 19 2.956 21 3.359 (00;;3 ol 2,66 3,06)
Hieflau Selzthal 33 26 3.665 31 3.862 (00;62:; 2382740

Wald am 0,57 1
Selzthal Schoberpass 30 59 2.659 62 3.346 (0,65) 2,16 (2,48)
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Wald am . 1,02 "
S b St. Michael 54 59 4.617 62 5.638 (1,16) 3,89 (4,47)
Bruck a. d. 0,89 1
Mur Graz Hbf 47 99 6.064 106 7.069 (1,01) 3,38 (3,89)
Spielfeld- 0,91 1
Graz Hbf Strass 48 40 2.119 43 2.761 (1,04) 3,46 (3,98)

Zuwachs des

Schienengiiterverkehrs in 21 %

der EU bis 2010 Differenz: 19 Prozentpunkte
Zuwachs des

Straflengiiterverkehrs in 40 %

der EU bis 2010

) Wird gemif der StraBenverkehrszihlung niherungsweise in geographischer Hinsicht einer Teilstrecke zugeordnet.

") Anzahl gemiB Tabelle 5.1

") Anzahl gemif} geographischer Zusammenfassung der Wachstumsraten fiir zwischen 1995 und 2000 und Projektion der Spalte (3) auf das Jahr 2015.

1) Klammerwerte implizieren den je nach Verkehrstriger erwarteten Anstieg der externen Kosten bis zum Jahr 2015 (14 % Schiene; 15 % Strasse).

Quelle: Schnellabfrage (Teilstreckenliinge) auf http//www.oebb.at vom 13. Februar 2004, Giiterzugzahlen gemifl EBP, Ziirich 2002, Strafienverkehrszihlungen 1995 und 2000,
Statistik Austria, EU-weites Straflen- und Schienengiiterverkehrswachstum bis 2010 gemif} http:www.bahnfakten.at, 19. Februar 2004, Eigene Berechnungen, Februar 2004
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Tabelle 5.6.: Durchschnittliche regionale Ersparnis an externen Kosten pro Jahr durch
den beschleunigten Ausbau der Strecke Summerau —Spielfeld/Strass nach
Teilstrecke; Beobachtungszeitraum 2001 bis inkl. 2015

Durchschnittliche
regionale Ersparnis der
Abschnitt von Abschnitt bis externen Kosten / Jahr
in Euro
Minimum Maximum
Summerau St. Georgen a. d. Gusen 284.084 592.072
St. Georgen a. d. Gusen Linz Hbf 22.165 46.196
Linz Hbf Traun 235.744 396.972
Traun Neuhofen a. d. Krems 94.365 196.671
Neuhofen a. d. Krems Rohr-Bad Hall 187.895 391.600
Rohr-Bad Hall Kirchdorf a. d. Krems 106.584 222.136
Kirchdorf a. d. Krems Selzthal 184.839 385.230
St. Valentin Steyr 260.201 542.296
Steyr Kleinreifling 262.679 547.460
Kleinreifling Hieflau 245.623 511.914
Hieflau Selzthal 107.581 224.214
Selzthal Wald am Schoberpass 339.455 707.473
Wald am Schoberpass St. Michael 907.787 1.891.958
Bruck a. d. Mur Graz Hbf 778.435 1.622.369
Graz Hbf Spielfeld-Strass 507.587 1.057.884
'ill’l(;(tlz.ll;()]}igsparnis an externen Kosten zwischen 2001 und 67.875.360 | 140.046.675

Quelle: Eigene Berechnung, Februar 2004

Es zeigt sich also, dass jdhrlich zwischen rund 4,5 und 9,4 Mio. Euro an

externen Kosten, die durch den StraBlengiiterverkehr entstehen, durch den

Ausbau der Strecke Summerau — Spielfeld/Strass eingespart werden konnen.

Das entspricht einer totalen Ersparnis an negativen Externalititen von

mindestens 67,9 Mio. bis maximal 140 Mio. Euro nach Ablauf von 15 Jahren.
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Diese Ersparnis an Kosten fiir die Allgemeinheit resultiert aus dem Effekt, dass
es durch den (beschleunigten) Ausbau der Bahnstrecke Summerau -
Spielfeld/Strass zu einer zusitzlichen Verlagerung von Frachttransporten hin zur
Schiene auf Grund der Attraktivierung des Schieneninfrastrukturangebots
kommen wird. Diese Ersparnisse entstehen kurz-, mittel- und langerfristig, sind
zum Teil jedoch nicht genau zu quantifizieren und unterliegen hier lediglich
einer ersten Schitzung. Vor allem die langfristigen Kosten der Umwelteffekte —
wie etwa die Klimaverdnderung durch die Zunahme des Stralenverkehrs - sind
schwer abzuschétzen oder zu kalkulieren. Kurz- und mittelfristig wird vor allem
die Vermeidung von Larm-, Stau- und Unfallkosten den groB3ten Anteil an der
Kosteneinsparung ausmachen. Die Schadstoff- und CO,-Reduktionen durch den
Ausbau der Bahnstrecke konnen nicht nur im Sinne der Erreichung der Kyoto-
Vorgaben als positiver Beitrag des Projekts gedeutet werden, sondern fordern
lingerfristig die Lebens- und Standortqualitit in Osterreich und seiner

Umgebung.

In einem letzten Schritt kann die durchschnittliche regionale Ersparnis an
externen Kosten bei Ausbau des Projekts den einzelnen Kostenverursachern
zugeteilt werden. Die INFRAS/IWW Studie (2000) zeigt den Anteil der
einzelnen Kostenkategorien an den gesamten externen Kosten (vgl. Tabelle 5.7)
fir EUR 17 wund das Jahr 1995. Unfille, Luftverschmutzung und
Klimaveranderung stellen dabei den groBten Anteil der externen

Gesamtkosten.'®.

' Die Gesamtstaukosten werden nach der Skonomischen Wohlfahrtstheorie als Kosten definiert, die durch die
ineffiziente Nutzung der vorhandenen Infrastruktur entstehen. Externe Staukosten treten demgemif per
definitionem nur bei Verkehrstrigern auf, bei denen die einzelnen Verkehrsnutzer selbst iiber die
Infrastrukturbenutzung entscheiden. Der Schienenverkehr ist daher von dieser Art Stau nicht betroffen. Diese
Kostenkomponente wurde in den externen Gesamtkosten nicht beriicksichtigt.
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Teilt man nun die durchschnittliche regionale Ersparnis der externen Kosten pro
Jahr auf die einzelnen Kostenverursacher auf, so ergibt sich jenes Bild der
Tabelle 5.8. Auf eine Teilstreckenbegutachtung wurde an dieser Stelle verzichtet
und lediglich der Gesamtstreckeneffekt untersucht. Tabelle 5.7 zeigt in Spalte 3,
wie sich die einzelnen Kostenkategorien zusammensetzen bzw. welche

Kostenkomponenten den Schadensverursachern jeweils zuzurechnen sind.

Tabelle 5.7.: Uberblick der Zuordnung der externen Gesamtkosten des Verkehrs nach

INFRAS/TWW (2000)
Gesamtkostenanteil
Effekte (EUR 17 1995) Kostenkomponenten
Zusatzkosten durch
- o - medizinische Versorgung
Unfille 29 % - gesellschaftliche
Opportunititskosten

Schiden (Opportunititskosten) an
Larm 7 % Grundstiickswert und an der
menschlichen Gesundheit

Schiaden (Opportunitiitskosten) an
- der menschlichen Gesundheit

o
Luftverschmutzung 25 % _ Material
- der Biosphiire
. . Schiden (Opportunititskosten) des
()
Klimaverinderung 23 % Treibhauseffektes
Natur & Landschaft 39, Zusatzlfo§ten zur Schadensbehebung,
Entschadigungen
Zerschneidung o . . o
stidtischer Gebiete 1% Zeitverluste fiir Fuflginger
Raumknappheit in o C e o
stidtischen Gebieten 1% Raumausgleich fiir Fahrrader
Zusitzliche Kosten Zusitzliche Umweltkosten
durch Up- und 11 % (Luftverschmutzung,
Downstream-Prozesse Klimaverinderung, Risiken)
o/ .t
Stau /0 m.Cht . Externe Zusatzzeit und Betriebskosten
beriicksichtigt

Quelle: Externe Kosten des Verkehrs, INFRAS, IWW, Ziirich/Karlsruhe, Marz 2000
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Tabelle 5.8.: Durchschnittliche regionale Ersparnis der externen Kosten / Jahr zwischen
2001 und inkl. 2015 nach Kostenkategorie

Durchschnittliche regionale
Ersparnis der externen
Effekt Gesamtkostenanteil Kosten / Jahr nach
exte (EUR 17 1995) Kost.enkategorle
in Euro
Minimum Maximum
Unfille 29 % 1.312.257 2.707.569
Lirm 7 % 316.752 653.551
Luftverschmutzung 25 % 1.131.256 2.334.111
Klimaverinderung 23 % 1.040.756 2.147.382
Natur & Landschaft 3% 135.751 280.093
Zerschneidung stidtischer Gebiete 1% 45.250 93.364
Raufnknapphelt in stadtischen 1% 45.250 93.364
Gebieten
Zusitzliche Kosten durch Up- und 11 % 497.753 1.027.009
Downstream-Prozesse
Summe pro Jahr 100 % 4.525.024 9.336.445
Summe zwischen 2001 bis 2015 67.875.360 140.046.675

Quelle: Gesamtkostenanteil gemifl INFRAS/IWW, Karlsruhe, 2000; sonst eigene Berechnungen

Es zeigt sich also, dass durch den Ausbau der Bahnstrecke Summerau —
Spielfeld - bzw. auch generell durch die Attraktivierung des kombinierten
Verkehrs — ein erhebliches Einsparungspotential in den Bereichen Unfille,
Luftverschmutzung und Klimaverdnderung vorhanden ist. Hinzu kidme des
Weiteren ein wahrscheinlich nicht zu verachtender Einsparungseffekt durch eine
Reduktion der Staukosten, welche jedoch nicht explizit Gegenstand der
vorliegenden Analyse war.

Gegenmallnahmen zum rasanten Wachstum des Strassengiiterverkehrs-
aufkommens miissen darauf abzielen, infrastrukturelle Rahmenbedingungen zu
schaffen, welche fiir die Attraktivierung des Schienengiiterverkehrs bzw. des
kombinierten Verkehrs forderlich sind. Der Ausbau der Strecke Summerau —

Spielfeld/Strass scheint diesem Umstand Rechnung zu tragen, wenngleich dieses
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Projekt im EU-weiten Kontext gesehen werden muss und es daher weiterer

MalBnahmen der Lander bedarf.

6. Zusammenfassung

Das Giiterverkehrsproblem auf der Strasse wird — wenn keine effektiven
Gegenmalinahmen gesetzt werden — mit der EU-Erweiterung weiter verscharft.
Ohne kombinierten Verkehr (KV) sind die Umweltschutzziele (insb. das des
Klimaschutzes) nicht zu erreichen. Ohne innovative Finanzierungsformen
werden notwendige Projekte an den Budgetndten scheitern. Durch den Ausbau
der Bahnstrecke = Summerau-Spielfeld/Strass wird ein  betrichtliches
Investitionsvolumen realisiert, wodurch wiederum gesamtwirtschaftliche
Wachstumseffekte induziert werden. Die Investitionen ziehen Einkommen und
damit Steuer- und Sozialabgabenleistungen nach sich. In der Folge flieBen die

Einkommen wieder in den Konsum und induzieren sog. Multiplikatoreffekte.

In der Studie wurden die volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Ausbaus der
Bahnstrecke Summerau — Spielfeld/Strass gemidB GVP-O (0+1a) und den
ergdnzenden MaBnahmen gemidll EBP-AG untersucht. Zundchst wurde im
Kapitel 4 eine volkswirtschaftliche Wertschopfungsanalyse auf Basis des zu
realisierenden Investitionsvolumens durchgefiihrt. Konkret wurden dazu die
Pakete 0 und la des GVP-O sowie zusitzlich die Variante der EBP-AG fiir
einen unterstellten 10-jdhrigen Realisierungszeitraum untersucht. Durch eine
derartige Analyse werden sekundire, d.h. iiber den Wirtschaftskreislauf
wirksame Effekte auf die Okonomie untersucht. Speziell wurden in Kapitel 4
Analysen angestellt, welche diese indirekten Einfliisse auf das regionale
Bruttoinlandsprodukt (BIP), auf das regionale Volkseinkommen sowie auf die

regionale Beschiftigung zum Gegenstand haben.
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Zusammenfassend sollen nun die Investitionskosten den gesamtwirtschaftlichen
Effekten gegeniibergestellt werden. Da der Investitionszeitraum fiir den
Bahnausbau zwischen 2002 und 2020 anberaumt ist; die Prognosen iiber die
Entwicklung fiir den Giiterverkehr auf dem untersuchten Streckenabschnitt
jedoch nur bis 2015 abzielen, ist eine direkte Gegeniiberstellung der
Gesamteffekte zu den Gesamtinvestitionskosten nicht moglich. Dariiber hinaus
fallen sowohl die Investitionen, als auch die dadurch induzierten Effekte iliber
den jeweiligen Zeitraum hinweg an, sodass die aggregierten Ergebnisse der
Wertschopfungsanalyse, sowie die Investitionssumme auf den Gegenwartewert
abgezinst werden miissen (Barwerte). Dazu wird der von EBP-AG verwendete
Zinssatz von 3% verwendet.'” Deto gilt fiir dic Ergebnisse aus der
Externalitidtenanalyse, die fiir einen Zeitraum von 2001 bis 2015 durchgefiihrt
wurde. Die Gegeniiberstellung der Gesamtkosten und der volkswirtschaftlichen

Effekte ist in Tabelle 6.1 und in Abbildung 6.1 (Barwerte) ersichtlich.

Eine Gegeniiberstellung der jahrlichen Effekte erfolgt ebenfalls in Tabelle 6.1.
Dazu wurden die durchschnittlichen jdhrlichen Investitionskosten berechnet.
Nicht beriicksichtigt wurde, dass tiiber den Realisierungszeitraum hinweg
unterschiedliche hohe Investitionssummen veranschlagt wurden (vgl. Tabelle

4.2).

17 Vgl. Beschreibung des Investitions- und Finanzierungsmodells PPP — Summerau — Spielfeld-Stra3
Stand: 24.02.2004; SCHIG mbH unterstiitzt durch: Ernst Basler + Partner AG - iC Consulenten —
Fritsch, Chiari & Partner — Prof. Zehetner — RAe Saxinger Chalupsky Weber & Partner
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Tabelle 6.1:

Gegeniiberstellung der Investitionskosten und der volkswirtschaftlichen

Effekte (Wertschopfungseffekte und Umwelteffekte) aggregiert und per

anno (in Mio. Euro bzw. in Personen)

Gegeniiberstellung der Investitionskosten und der
volkswirtschaftlichen Effekte Nominalwert Barwert '
in Mio. Euro bzw. in Beschaftigten

Gesamtes Investitionsvolumen € 662,0 €521,0
'Volkswirtschaftliche Effekte aggregiert Minimum | Maximum | Minimum | Maximum
Zusatzliches regionales BIP (2002-2020) €932,2 €1.093,3 €733,6 € 860,4
Zusatzliches regionales Volkseinkommen (2002-2020) € 708,5 € 896,6f € 557,6 € 705,6
Positive Umwelteffekte:
Ersparnis an externen Kosten (2001-2015) € 67,9 €140,1 € 55,6 € 114,8
Zusatzliche Beschiftigte (2002-2020) 8.028 11.010
Volkswirtschaftliche Effekte per anno Minimum Maximum
Investitionsvolumen pro Jahr (Durchschnitt) € 36,8
Zusitzliches regionales BIP pro Jahr € 51,8 € 60,7
Zusitzliches regionales Volkseinkommen pro Jahr €39,4 €49,8
Positive_UmweIteffekte: €45 €93
Ersparnis an externen Kosten pro Jahr
Zusatzliche Beschiftigte pro Jahr 446 612

! Zinssatz fiir Barwertberechnung 3%

Quelle: Eigene Berechnungen
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Abbildung 6.1: Gegeniiberstellung der

gesamten

Investitionskosten

und der

aggregierten volkswirtschaftlichen Effekte (Wertschopfungseffekte und
Umwelteffekte) (BARWERTE)
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Quelle: Eigene Darstellung; Mai 2004
Abbildung 6.2: Gegeniiberstellung der jihrlichen Investitionskosten und der

volkswirtschaftlichen Effekte (Wertschopfungseffekte u. Umwelteffekte)
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Quelle: Eigene Darstellung, Mai 2004
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Durch die Investitionsmaflnahme ,,Ausbau der Strecke Summerau -
Spielfeld/Strass* kann durch die beiden Pakete 0 und 1a des GVP-O iiber den
Zeitraum 2002 bis 2020 ein zusitzliches regionales BIP von rund 932,2 bis
maximal 1.093,3 Mio. Euro erwirtschaftet werden. Das entspricht einem
Barwert von 733,6 bis maximal 860,4 Mio. Euro, je nach konjunktureller Lage.
Von der Einkommensseite her betrachtet kann ein zusétzliches regionales
Volkseinkommen von 708,5 bis 896,6 Mio. Euro in nominalen Werten bzw. von
557,6 bis 705,6 Mio. Euro (Barwert), erwirtschaftet werden (vgl. Tabelle 6.1
und Abbildung 6.1).

In Arbeitspldtze