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Politikrelevante Handlungsempfehlungen

1. Die optimale Nutzung verfiigbarer 6ffentlicher Mittel fir den Infrastrukturausbau verlangt
klar definierte Prioritaten.

2. Priorisierung von Infrastrukturprojekten entlang der mittel- bis langfristigen Wachstumspo-
tentiale in den steirischen Regionen.

3. Die optimale Nutzung von mittel- bis langfristigen Wachstumspotentialen hangt maRgeblich
von der Verfligbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte ab. Daher: Der Bedarf an qualifizierten Ar-
beitskraften einer Region muss bei Infrastrukturentscheidungen eine tragende Rolle spielen —
Stichwort: Qualitat statt Quantitat. Verkirzte Pendlerwege erhéhen die Verfligbarkeit von
qualifizierten Arbeitskraften fir Unternehmen in den Regionen.

4. Vorleistungsbeziehungen sind bei der Prioritdtensetzung von Infrastruktur zu bertcksichti-
gen: Glinstigere Vorleistungen — beispielweise bei sinkenden Transportkosten — erhéhen die
regionale Wertschopfung; oder: Sie erhdhen die regionale Wettbewerbsfahigkeit.

5. Klare Priorisierung von industriell gepragten Regionen — bzw. im Speziellen von Regionen mit
klaren Spezialisierungsmustern im Technologiebereich der Sachglitererzeugung.

6. Ein gezielter Ausbau von Verkehrsinfrastruktur — insbesondere zwischen den regionalen Zen-
tren in den Bezirken und dem Grazer Zentralraum — starkt die Zentralortlichkeit und somit
die regionalen Wachstumspotentiale in den regionalen Zentren (den Bezirkshauptstadten).
Dies ist im Einklang mit den Ubergeordneten Zielvorgaben der Europdischen Union (Stich-
wort: Europa 2020), es wird eine polyzentrische Raumentwicklung geférdert: Sowohl der
Zentralraum als auch die Regionen profitieren.
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Zusammenfassung

Infrastruktur wirkt positiv auf das Wachstum von Regionen. Zahlreiche Studien belegen diese Wirkun-
gen. Wirtschaftliche Entwicklung und die Schaffung neuer Arbeitsplatze sind eng mit Investitionen in
Infrastruktur verbunden. Dies gilt in besonderem MaRe fiir industriell gepragte Regionen. Diese profi-
tieren iberproportional von einer Verbesserung der regionalen und interregionalen Erreichbarkeiten:

e Zum einen erleichtern verbesserte Erreichbarkeiten Pendlerbewegungen. Die Reisezeit zwi-
schen zwei Regionen wird verkiirzt. Die Alternative zum Pendeln ist ,,Wandern” — die Men-
schen verlassen die Region aufgrund fehlender Infrastruktur, langer Fahrtwege etc. Deutsch-
landsberger, die in dieser Region wohnen und in anderen Bezirken arbeiten, sind Gberwiegend
im Dienstleistungsbereich tatig, eingependelt wird hingegen vor allem im produzierenden Be-
reich.

e Zum anderen sind die Vorleistungsverflechtungen in Branchen innerhalb des produzierenden
Bereichs starker ausgepréagt als im Dienstleistungsbereich. Im Falle Deutschlandsbergs fihrt die
zunehmende Wissensintensivierung und die stetig steigende Bedeutung des technologieinten-
siven Bereichs der Sachgiitererzeugung zu starkeren interregionalen Vernetzungen in der
Wertschopfungskette — Produktionsprozesse werden flexibler, die Vorleistungsketten erwei-
tern sich, was wiederum die Anforderungen an Mobilitat erhéht. Die Produktionsfaktoren wer-
den mobiler.

Somit hangt die wirtschaftliche und demographische Entwicklung der gesamten Steiermark in der mitt-
leren bis langen Frist malRgeblich vom Ausbau der interregionalen Verkehrsinfrastruktur ab. Dies ver-
deutlichen die hier untersuchten Pendlerbewegungen. Zentrum der steirischen Pendlerbewegungen,
dies gilt sowohl fir Ein- als auch fur Auspendler, ist der Zentralraum Graz. Dieser ist nach Wien die dy-
namischste Region Osterreichs in Bezug auf die Bevélkerungsentwicklung. Der Bezirk Deutschlandsberg
ist, obwohl die Anzahl der Auspendler Gberwiegt, mafgeblich von Einpendlern aus dem Zentralraum
abhangig.

e Im Aggregat Herstellung von Waren Ubersteigt die Anzahl der Einpendler nach Deutschlands-
berg jene der Auspendler deutlich. In diesem Bereich kommt es zu einer regionalen Ubernach-
frage nach qualifizierten Arbeitskraften, welche eben durch das Einpendeln der Beschaftigten
befriedigt wird.

e Im Technologiebereich® der Sachgitererzeugung, hier sind vor allem héher- und hochqualifi-
zierte Beschéftigte tatig, pendeln 1.580 der unselbststandig Beschaftigten ein. Diese Beschaf-
tigten stammen groRteils aus dem Zentralraum Graz (Graz-Umgebung und Graz-Stadt und aus
Leibnitz. Ein Mangel an qualifizierten Arbeitskraften kann die regionale Wettbewerbsfahigkeit
nachhaltig schwachen.

e Somit spielt neben dem reinen Pendleraufkommen vor allem die Qualitat bzw. die Qualifizie-
rung der Ein- und Auspendler eine zentrale Rolle.

Ein kausaler Zusammenhang zwischen Infrastruktur und Wachstum liegt in der Dynamik des Arbeits-
marktes. Die zentrale Frage lautet: Wenn neue Stellen am Arbeitsmarkt geschaffen werden, wo kom-
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men die Arbeitskrafte her, welche diese freien Stellen besetzen, und welche Dynamik entsteht

dadurch am Arbeitsmarkt? Es zeigt sich, dass neue Arbeitsplatze im Bereich Herstellung von Waren
groRteils von Beschéaftigten aus der eigenen Branche besetzt werden. Somit droht ein Verdrangungs-
wettbewerb in den Regionen. Die Implikationen fiir das industriell gepragte Deutschlandsberg liegen
auf der Hand: Der Bezirk muss, wenn Wachstum geschaffen werden soll, Arbeitskrafte aus dem Grazer
Zentralraum und aus den umliegenden Regionen anziehen. Zudem induziert die Schaffung von neuen
Arbeitsplatzen in einer Region Dynamik am gesamten Arbeitsmarkt. Die Besetzung dieser Stellen erfor-
dert Stellenwechsel in nahezu allen Bereichen der Wirtschaft. Es kommt aufgrund der vorherrschenden
regionalen Spezialisierungen der steirischen Regionen zu Uberregionalen Job-Wechseln. Die Anforde-
rungen an die Infrastruktur steigen in der gesamten Steiermark — dies gilt fiir simtliche Investitionsent-
scheidungen Uber alle Bereiche der steirischen Wirtschaft: Wachstum braucht Infrastruktur.

Ab 2020 wird Deutschlandsberg eine schlagartige Verbesserung der interregionalen Erreichbarkeiten
erfahren. Der Koralmtunnel wird den Bezirk direkt mit dem Karntner Lavanttal verbinden. Deutsch-
landsberg liegt dann direkt an der Verkehrsachse, welche die Ostsee mit den siditalienischen Industrie-
regionen verbindet. Deutschlandsberg verliert seine innersteirische Randlage und nimmt einen zentra-
len Platz zwischen dem Grazer Zentralraum und der Karntner Agglomeration Klagenfurt-Villach ein. Der
gesamte Bezirk riickt ndher an Graz, neben dem fir Industrieregionen berproportional bedeutsamen
Guterverkehr werden insbesondere Pendler von diesem Infrastrukturprojekt profitieren.

Die Karntner Bezirke Wolfsberg und Volkermarkt, aber auch Klagenfurt selbst liegen ab 2020 im Ta-
gespendlerbereich. Somit werden die derzeit noch schwach ausgepragten bundeslanderibergreifenden
Pendlerbewegungen stark zunehmen. In Anbetracht der demographischen Entwicklung werden im Jahr
2020 bei derzeitigem durchschnittlichem Pensionsantrittsalter die Babyboomer aus dem Erwerbsleben
ausscheiden. Der bereits heute in zahlreichen Branchen bestehende Mangel an qualifizierten Arbeits-
kraften wird zunehmen. Hier bedeuten verbesserte Erreichbarkeiten, dass Deutschlandsberg im Kampf
um die besten Kopfe mit weit mehr Regionen in direkter Konkurrenz steht. Dennoch zeigt gerade eine
Betrachtung der beiden Unterkarntner Bezirke Wolfsberg und Voélkermarkt, inwieweit eine Verbesse-
rung der Infrastruktur bzw. eine Verbesserung der Erreichbarkeiten sich auf die wirtschaftliche Entwick-
lung in diesen Regionen auswirken kann. Mit dem Ausbau der A2 konnte die Arbeitslosenquote kon-
junkturbereinigt substantiell gesenkt werden. Das Wachstum des Bruttomedianeinkommens in den
Jahren 1995 bis 2008 liegt in beiden Bezirken, Wolfsberg und Vélkermarkt weitgehend Giber dem Karn-
ten-Schnitt. Bestatigt wurden ein positiver Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastruktur und Wachs-
tum im Rahmen des Wirtschaftsmonitors Karnten, wobei eine Befragung von rd. 200 Karntner Unter-
nehmen einen statistisch signifikanten positiven Zusammenhang bestétigt.



Einleitung

Heute ist der in den frilhen 1990er Jahren einsetzende Aufholprozess der steirischen Wirtschaft abge-
schlossen, die ,stidosteuropdische Randlage” des Bundeslandes ist (iberwunden, die neu erlangte —
bzw. wieder erlangte — zentrale Lage des Wirtschaftsstandorts schuf die Voraussetzungen fiir neues
Wachstum. Gegenwartig treiben die privaten Forschungs-und Entwicklungsanstrengungen das Wachs-
tum, die Industrie ist hochgradig innovativ, exportorientiert, besetzt erfolgreich Nischen im weltweiten
Wettbewerb.

Dieser strukturelle Wandel bringt klare Chancen, aber auch Herausforderungen fiir einzelne Regionen.
Das Wachstum — dies betrifft sowohl Wertschopfung, Arbeitspldatze und Bevdlkerung — verteilt sich
ungleich auf die Regionen. Das Bevdlkerungswachstum konzentriert sich auf den Grazer Zentralraum —
dies ist nach Wien die dynamischste Region Osterreichs, was die demographische Entwicklung betrifft.
Hier entstehen neue Arbeitsplatze, vor allem im Dienstleistungsbereich — bei wissensintensiven Dienst-
leistern und im 6ffentlichen Bereich.

Die obersteirischen industriell gepragten Regionen sind von Abwanderung und in weiterer Folge von
Uberalterung geprigt. Die siidostlichen und siidwestlichen Bezirke kénnen ihre Bevélkerung halten
bzw. fir diese Regionen wird ein moderates Wachstum prognostiziert. Hier tut sich eine zentrale Her-
ausforderung fiir die industriell gepragte Steiermark auf, neue Arbeitsplatze — dies gilt insbesondere fiir
Arbeitsplatze im produzierenden Bereich — entstehen vor allem im Umland des Grazer Zentralraums.
Die Agglomeration breitet sich aus, die interregionalen Vernetzungen nehmen zu. Zwei zentrale

Faktoren lassen sich identifizieren:

o Mobilitdt: (1) der arbeitenden Bewdlkung — mehr Menschen werden pendeln missen, (2)
der Wohnbevodlkerung — die Alternative zum Pendeln ist Wandern, aufgrund fehlender Infra-
struktur, langer Fahrtwege etc. Zudem fiihren die zunehmende Wissensintensivierung und
die stetig steigende Bedeutung des technologieintensiven Bereichs der Sachgitererzeugung
zu starkeren interregionalen Vernetzungen in der Wertschopfungskette — Produktionspro-
zesse werden flexibler, die Vorleistungsketten erweitern sich, was wiederum die Anforde-
rungen an Mobilitat erhoht (Produktionsfaktoren werden mobiler).

o Verkehr: Steigende Mobilitatsanforderungen miissen zwangslaufig zu steigenden Anforde-
rungen an die bestehende Verkehrsinfrastruktur filhren. Erreichbarkeit wird zum zentralen
Standortfaktor, eine zunehmende Vernetzung von Berufen und Berufsgruppen, die Ausbrei-
tung der Agglomeration innerhalb der einzelnen Wirtschaftsbereiche, aber auch zwischen
den einzelnen Bereichen der Wirtschaft erfordert ein héheres Mal an Erreichbarkeit.

Somit hangt die wirtschaftliche und demographische Entwicklung des Bezirks in der mittleren bis lan-
gen Frist maligeblich vom Ausbau der interregionalen Verkehrsinfrastruktur ab. Den Ausgangspunkt der
vorliegenden Analyse bildet ein Uberblick iber projektrelevante Literatur. Hier soll der Rahmen fiir
spatere Analysen geschaffen werden, wobei etwaige Ergebnisse im Kontext bereits bestehender Arbei-
ten diskutiert werden kénnen. Somit werden relevante Ergebnisse bzw. Losungsvorschldage abgeglichen
und auf ihre Relevanz hin Gberprift.



Zur Bedeutung von Infrastruktur und Wachstum

Zahlreiche nationale und internationale Studien analysieren — und bestatigen — die wechselseitig positi-
ve Entwicklung von Infrastruktur und Wachstum. Wirtschaftliche Entwicklung, Wachstum, aber auch
die Schaffung und Sicherung von Arbeitsplatzen sind eng mit Investitionen in Infrastruktur verbunden.
Profiteure sind hierbei Uberwiegend industriell gepragte Regionen. Exportorientierte Regionen sind
weit starker auf einen kontinuierlichen Ausbau der Infrastruktur angewiesen, wie nachfolgend ein kur-
zer Uberblick klar verdeutlicht:

e Erreichbarkeit: Folgt man Bokemann und Kramar (2000), ist die standortliche Erreichbarkeit
ein entscheidendes Indiz fir die Wertschopfung einer Region. Gather schreibt in seinem Arti-
kel aus dem Jahr 2009 jedoch, dass , der Einfluss neuer Verkehrsinfrastruktur auf die regiona-
len Erreichbarkeitsverhaltnisse [...] nicht Uberschatzt werden [darf]“ (Gather 2009: 138). Dies
ist darauf zuriickzufihren, dass trotz leistungsfahiger Infrastruktur die geographischen Ver-
haltnisse kaum kompensiert werden kénnen. Auch Schiirmann und Talaat (2002) schreiben
in ihrem Artikel zum European Peripherality Index, dass Verbesserungen der Verkehrsinfra-
struktur nur zu einem gewissen Teil eine geographisch schlechte Lage kompensieren kénnen.
Wenn jedoch durch Investitionen in die Infrastruktur Engpdsse umgangen werden, kdnnen
erhebliche positive Effekte erzielt werden. Berthenrath et al. (2006) schreiben, dass allein ei-
ne verbesserte Erreichbarkeit nicht notwendigerweise zu einer Betriebsansammlung fiihrt —
dies bendtigt oft gezielte regionale WirtschaftsférderungsmaBnahmen. Weiters fiihren die
Autoren an, dass eine Verbesserung in der Verkehrsinfrastruktur nur dann zu einer wesentli-
chen Verbesserung der Erreichbarkeit fiihrt, wenn vor der getatigten Investition eine sehr
geringe Netzdichte zu verzeichnen war (abnehmender Grenznutzen der Infrastrukturinvesti-
tionen).

e Produktivitatssteigerung: Aschauer (1990) und weiter Alicia Munnell (1992) haben einen ein-
deutig positiven Zusammenhang zwischen Investitionen in die Infrastruktur und der Produk-
tivitat festgestellt. In den darauffolgenden Jahren wurden diese Ergebnisse jedoch von ande-
ren Wissenschaftlern abgemildert. Grundsatzlich kann gesagt werden, dass es eine lange
Reihe an wissenschaftlicher Literatur tGber die positive Beziehung von Investitionen in die Inf-
rastruktur und der wirtschaftlichen Entwicklung einer Region gibt. Viele Autoren kommen zu
dem Ergebnis (u.a. Aschauer (1990), Boarnet (1996), Ebert (1990), dass Investitionen in die
Infrastruktur die Produktivitat aufgrund von Kostensenkungen erhéhen. Damit steigt in Folge
der Output und die wirtschaftliche Leistung wird erhdéht. Aschauer (1990) flihrt zum Beispiel
den Produktivitatsriickgang der Vereinigten Staaten von Amerika auf die rticklaufigen Investi-
tionen in die Infrastruktur zuriick. Grundsatzlich sollten die Wachstumseffekte umso groRer
sein, je rickstandiger eine Region ist (Ebert 1990), und gleichzeitig zeigt eine Betrachtung der
langen Frist den positiven Zusammenhang deutlicher auf (Canning/Fay 1993). Polasek et al.
(2010) schreiben der Mobilitdt in der modernen Marktgesellschaft eine Schlisselrolle zu und
fuhren weiter aus, dass durch eine verbesserte Erreichbarkeit Ressourcen effizienter verteilt
werden. Die effizientere Ressourcenverteilung fihrt zu Produktivitdtsgewinnen, welche wie-
derum das Wirtschaftswachstum stimulieren.



Hauptprofiteure: Zu den Hauptprofiteuren von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zadhlen

nach Berthenrath et al. (2006) ,,arbeitsintensive Branchen, Unternehmen mit transportinten-
siver Produktion bzw. der Massengutverarbeitung sowie Unternehmen mit (iberregionalen
Absatz- und Beschaffungsmarkten” (Berthenrath et al. 2006: 162). Bokemann und Kramar
(2000) schreiben, dass industriell und gewerblich genutzte Gebiete starker von Investitionen
in das Verkehrsnetz profitieren. Folgt man Fernald (1999), dann profitieren Industriezweige,
welche stark auf Kraftfahrzeuge angewiesen sind, liberdurchschnittlich vom Ausbau des
Strallennetzes. Neben einer Untersuchung der Hauptprofiteure nach Industrien kénnen auch
wirtschaftlich schwache Regionen als Profiteure von Infrastrukturinvestitionen herausgear-
beitet werden. Polasek et al. (2010) untersuchen die regionalen Auswirkungen von zwei Inf-
rastrukturprojekten (Semmeringbasistunnel und Wiener Zentralbahnhof) in Osterreich und
kommen zu dem Schluss, dass der Semmeringbasistunnel héhere Konvergenzeffekte erzielt.
Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass von diesem Projekt strukturell schwachere Regionen be-
troffen sind und damit groRere Erfolge im Bereich Wirtschaftswachstum, Beschaftigung und
Firmenwachstum erzielt werden kénnen.

Bevolkerung/Beschiftigung: Bokemann und Kramar schreiben in ihrer Arbeit aus dem Jahr
2000, dass durch InfrastrukturmaBnahmen der Abwanderung entgegengewirkt werden kann.
Gather 2009 weist wiederum darauf hin, dass es durch eine verbesserte Verkehrsinfrastruk-
tur zu einer verstarkten Pendlerbewegung kommen kann. Grundsatzlich stimmt die Literatur
dahingehend Uberein, dass bei Investitionen in die Infrastruktur direkte und indirekte Be-
schiaftigungseffekte auftreten — das bedeutet, in der Planungs- und Bauphase steigt die Be-
schaftigung in der betroffenen Region. Inwieweit jedoch auch von katalytischen Beschafti-
gungseffekten ausgegangen werden kann, hdangt von der Positionierung der Region in Relati-
on zu den umliegenden Regionen ab (die starkere Region gewinnt, die schwachere verliert).
Seidl und Weinzierl (2006) berufen sich auf eine Studie des 6sterreichischen Wirtschaftsfor-
schungsinstituts (WIFO) und sagen, dass eine Infrastrukturinvestition von 1 % des BIP zu bis
zu zusatzlichen 36.000 Beschéftigten flihrt. Federer und Schuh (2005) fiihren an, dass im Jahr
2000 22.000 Beschaftigungsverhaltnisse auf getatigte Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zu-
rickzufiihren sind. Im Jahr 2005 sollten sogar 45.000 Arbeitnehmerlinnen durch Investitionen
Beschaftigung finden. Berthenrath et al. (2006) weisen darauf hin, dass mit einer verbesser-
ten Infrastruktur einer Entvolkerung entgegengewirkt werden kann, da die Arbeitssuchenden
aufgrund der verbesserten Anbindung ihr Arbeitssuchgebiet ausweiten.

Optimales Investitionsniveau: Bei Investitionen in die Infrastruktur darf ein gewisses Niveau
nicht iberschritten werden, da sich weitere Investitionen negativ auf das Einkommensniveau
auswirken konnen, weil die Ressourcen von anderen Investitionsmoglichkeiten abgezogen
werden (Canning & Pedroni 1999). Federer und Schuh zufolge liegt , die Ausstattung an Ver-
kehrsinfrastruktur, sowohl fiir Schiene als auch Stral3e, [...] signifikant unter dem gesamtwirt-
schaftlich optimalen Niveau“ (Federer & Schuh 2005: 8). Folgt man Seidl und Weinzierl
(2006), so ist gerade fiir Osterreich eine verstirkte Investitionstétigkeit im Verkehrsinfra-
strukturbereich sehr wichtig, da das Land sich nicht an Steuer- und Lohnsenkungswettbe-
werben beteiligen kann.



e Schiene versus StraRe: In Osterreich ist der Bedarf nach einem zusitzlichen Schienennetz
groRer als nach zusatzlichem StraRenausbau, die Grenzkosten des Unternehmenssektors sin-
ken bei Schiene starker als bei Strale, dies ist auf ein unterschiedliches Niveau der jeweiligen
offentlichen Kapitalstocke (im StraRenbau hoher) und die unterschiedlichen Renditen der In-
vestitionen (bei Schienenausbau héher) zurtickzufihren (Federer/Schuh 2005). Jedoch bringt
nach Affuso (2003) der Ausbau des StraRennetzes hohere Returns als jener des Schienennet-
zes, das hat damit zu tun, dass der Ausbau der Straenverbindung im stadteverbindenden
Bereich weniger kostenintensiv ist.

Kurz gefasst: Langfristiges Wachstum bendétigt Erreichbarkeit. Dies gilt in besonderem Maf fir mittel-
groRe und industriell gepragte Regionen. Zudem kann ein Ausbau des 6ffentlichen Bereichs Agglomera-
tionsdruck senken, die Agglomeration kann sich sanft ausbreiten (Handy 2005), wobei im Rahmen die-
ses Projekts sowohl der Individualverkehr als auch der 6ffentliche Verkehr betrachtet werden.



Erreichbarkeiten und demografische Entwicklung in der
Steiermark

INTERREGIONALE ERREICHBARKEITEN UND PENDLERBEWEGUNGEN

Interregionale Erreichbarkeiten ergeben sich (1) aus der physischen Distanz zwischen zwei Regionen
bzw. Ortschaften und (2) der Reisezeit, welche benétigt wird, diese Distanz zu (iberwinden. Somit ergibt
sich eine relative Entfernung zwischen zwei Orten welche (iber die bestehende Verkehrsinfrastruktur
definiert wird. Relativ weit entfernte Regionen kénnen — bei bestehender hochrangiger Infrastruktur —
gut erreichbar sein, die Reisezeiten sind niedrig. Andererseits senkt eine nur unzureichend ausgebaute
Verkehrsinfrastruktur die Erreichbarkeiten, die Reisezeiten steigen.

Im Individualverkehr zahlt das Osterreichische Autobahnnetz rd. 1.720 km (Stand 1.1.2010), die Lange
der BundesstralRen erstreckt sich auf 2.180 km, insgesamt bestehen 114.590 km Stralen. Rund 18 %
des Osterreichischen Autobahnnetze (310 km), 33 % der Schnellstralen (150 km) sowie 21 % der ge-
samten Bundesstrallen liegen in der Steiermark. Insgesamt zahlt das steirische Stralennetz (18.300 km)
16 % des gesamten Netzes. Rein statistisch ist dies nach Niederdsterreich der zweithéchste Anteil un-
ter den Osterreichischen Bundeslandern. Erreichbarkeiten sind hochgradig standortrelevant.

Kurz gefasst:

e Zum einen aufgrund von bestehenden Reise- und Pendlerzeiten, die Wahrscheinlichkeit Ar-
beitskrafte aus anderen Regionen anwerben zu kdnnen, steigt bei steigender Erreichbarkeit
(wie nachfolgende Abschnitte verdeutlichen).

e Zum anderen sind gerade industriell gepragte Regionen von (Giter) Transportwegen abhan-
gig. Diese Regionen lukrieren Produktionskostenvorteile, bestehen im interregionalen Wett-
bewerb. Zudem sind die Vorleistungsverflechtungen in Branchen innerhalb des produzieren-
den Bereichs starker ausgepragt als im Dienstleistungsbereich.

Zentrum der steirischen Pendlerbewegungen, dies gilt sowohl fir Ein- als auch fiir Auspendler, ist der
Grazer Zentralraum, wobei rd. 85.600 Steirer in den Stadtbezirk einpendeln. Zu ausgepragten Pendler-
bewegungen kommt es zudem entlang der Uiberregionalen Verkehrsinfrastruktur — beispielsweise in
den Bezirken Leibnitz, Feldbach und Leoben, entlang der A2, der A9 und der Semmering Schnellstralle
(S6), aber auch entlang der L601 und der B76 in Richtung Deutschlandsberg. Das Verkehrsaufkommen
wird weiter steigen. Die Pendlerbewegungen werden deutlich zunehmen. Das Bundesministerium flr
Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT 2011) geht in seiner jingsten Verkehrsprognose davon
aus, dass die Anzahl der im Personenverkehr zuriickgelegten Kilometer bis 2025 je nach Szenario im
Basisjahr 2005 von 85 Mrd. Personenkilometer pro Jahr (Pmk/a) um +10 % (Szenario 2) bzw. +24 %
(Szenario 1) steigen wird. Im den o6ffentlichen Personenverkehr wird eine Steigerung von 14 Mrd.
Pmk/a bzw. +20 % (It. Szenario 1) prognostiziert. Die im Pkw zuriickgelegten Personenkilometer erho-
hen sich in diesem Zeitraum von 72 Mrd. Pmk/a um +25 % (It. Szenario 1). Es werden vor allem starke
Zuwachse im Bahnverkehr erwartet, bedingt durch Ausbauten der Hauptstrecken sowie resultierenden
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Reisezeitverkilirzungen, im Bereich der Westbahn bei St. Pélten +67 % sowie im Bereich der Siidbahn
am Semmering +76 %".

DEMOGRAPHISCHE ENTWICKLUNG

Neben zunehmenden wirtschaftlichen Vernetzungen zwischen den steirischen Regionen gibt insbeson-
dere die demographische Entwicklung die Rahmenbedingungen vor. Arbeitspldtze entstehen nicht
notwendigerweise in solchen Regionen, welche sich demographisch duflerst dynamisch entwickeln. Es
kommt zu einer Konzentration, Wohn- und Arbeitsregionen entstehen, die interregionalen Vernetzun-
gen, und somit Erreichbarkeiten, gewinnen an Bedeutung. Die jlingsten demographischen Prognosen —
siehe nachfolgende Abbildung — zeichnen ein klares Bild der steirischen Regionen. Ein (stark) schrump-
fender und von Uberalterung gepragter Norden steht einem stark wachsenden Zentralraum gegen-
Uber. Die stidwestlichen und slddstlichen Bezirke stagnieren bzw. es wird ein leichtes Bevdlkerungs-
wachstum prognostiziert.
Kurz gefasst:
e Der Grazer Zentralraum wichst. Dieser ist nach Wien die dynamischste Region Osterreichs in
Bezug auf die Bevolkerungsentwicklung.
e Ausbreitung der Agglomeration. Wachstumstreiber und Wachstumshemmnisse — diese wer-
den anhand von Stadt-Umland Beziehungen analysiert.

Abbildung 1: Bevélkerungsentwicklung Steiermark 2030, Basisjahr 2001 (=100).

Bevblkerungsprognose 2038 + Gemendehauptort

2010 = 100% @ Beorshauptstadt
B e - 90% = Autobahn

91% - 95% Bundesstrate

96% - 100% - Eisenbahn

101% - 105% Cmtatetg v by O Ky e ey s

] 106% - 110% Saan Sy ahony : %
B 111% - 118% )
I 116% - 125%

Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung JR-POLICIES.

Nachfolgend werden Wohnort-Arbeitsort-Beziehungen in den steirischen Bezirken nach Bran-
chen/Wirtschaftsklassen untersucht. Hier wurde aufgrund der bestehenden Datenlage das Jahr 2008
als Referenzjahr gewahilt.

2 BMVIT (2011)



11

Als Datenbasis dient die Arbeitsmarktdatenbank des AMS und BMASK. Hier findet sich eine individual-
datenbasierte Verschneidung von betrieblichen und personenbezogenen Versicherungsdaten des HVSV
und des AMS. Die darin enthaltenen Daten bilden die Grundlage fir eine Vielzahl von Analysemdglich-
keiten bezlglich der Dynamik am Gsterreichischen Arbeitsmarkt. Neben der Bestandbestimmung eig-
nen sich die unterschiedlichen personen- und betriebsbezogenen Individualdaten zum Monitoring von
Erwerbskarrieren. Die in diesem Datensatz enthaltenen Konten sind auf Betriebsebene verfligbar (ein
Unternehmen kann in mehrere Betriebe aufgegliedert sein — was im Falle der Steiermark aufgrund der
zahlreichen Betriebe in den Bereichen Metall/ Metallverarbeitung bzw. im Automobilsektor hochst
relevant ist). Fehler im Datensatz wurden von JR-POLICIES korrigiert, abweichendes Meldeverhalten
beispielsweise im Handel, wo ein Gutteil der Beschaftigten am Unternehmensstammsitz gemeldet wird
— beispielsweise in Wien — wurde durch Umfragen sowie unter Zuhilfenahme Statistischer Methoden
(RAS- Randsummenausgleichsverfahren) korrigiert.

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht die regionsspezifische Bedeutung von Pendlerbewegungen.
Der Index der Pendlermobilitdt errechnet sich durch die Gesamtzahl der Ein- und Auspendler einer
Region dividiert durch die Gesamtzahl der Erwerbstatigen, welche ihren Wohnort auch in der Region
haben (Angaben in Prozent). Weitaus die starksten Pendlerbewegungen in Relation zur Wohnbevélke-
rung sind im Zentralraum Graz wahrnehmbar, gefolgt von Fiirstenfeld, Knittelfeld und Radkersburg.

Abbildung 2: Index der Pendlermobilitiit, steirische Bezirke, Jahr 2008

O .kw,/&}/ «/‘f

39-40 ©® Bozrkshauptstadt ( ‘,

4.5 == Autobahn :
M5t -e0 — Bundesstrate
Wesi-70 —— Esanbahn
B Lt e e
et -%0 B et %
s 100 ROV P —.
01 - 110 18 » e e

Quelle AMIDB/JR POLICIES — eigene Berechnungen

Auf Basis von Wohnort-Arbeitsort-Beziehungen werden Mobilitat einerseits der arbeitenden Bevolke-
rung sowie der Wohnbevolkerung, aber auch Mobilitdtsanforderungen von Arbeitsplatzen (Berufe und
Berufsgruppen) analysiert. Diese zentralen Faktoren fir interregionale Vernetzungen werden nachfol-
gend am Beispiel Deutschlandsbergs diskutiert.
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Auspendler- und Einpendlerregionen in der Steiermark

Um die Bedeutung von Pendlerbewegungen und deren Richtung (Aus- vs. Einpendler) flr einzelne Re-
gionen bestimmen zu konnen, werden zwei Indizes errechnet. Diese ergeben sich aus der Zahl der un-
selbstandig Beschaftigten im Bezirk und aus der Zahl der Menschen, welche in den Bezirk einpendeln,
bzw. aus der Zahl der Einwohner der Region, welche auRerhalb ihres Wohnbezirks arbeiten:

1. Der Einpendlerindex ergibt sich aus der Zahl der einpendelnden Personen in den Bezirk im Ver-
héaltnis zur Zahl der unselbststdandig Beschaftigten des Bezirkes. Es ist ein Mal dafiir, welcher An-
teil der unselbststandigen Beschéftigten innerhalb des Bezirkes in den Bezirk einpendelt.

2. Der Auspendlerindex errechnet sich aus der Gesamtzahl der Auspendler aus dem Bezirk im Ver-
haltnis zur Wohnbevdlkerung. Es ist ein Mal3 dafiir, welcher Anteil der Wohnbevdlkerung aulRer-
halb des Bezirkes einer unselbststiandigen Beschaftigung nachgeht.

3. Index des Pendlersaldos: Erwerbstdtige am Arbeitsort dividiert durch die Erwerbstatigen am
Wohnort in Prozent: Bei einem Wert unter 100 gibt es weniger Arbeitsplatze als Erwerbstatige in
der Region (Auspendlerregion). Ein Wert iber 100 kennzeichnet eine Einpendlerregion, es gibt
mehr Arbeitsplatze als in der Region wohnhafte Beschaftigte.

Ziel ist es, unterschiedliche Regionen miteinander in Vergleich zu setzten. Das Einpendleraufkommen in
der Steiermark konzentriert sich weitgehend auf den Zentralraum Graz, siehe nachfolgende Abbildung
auf der nachsten Seite. Im Vergleich (ber alle Bezirke weist Graz-Umgebung mit einem Einpendlerindex
von 56,0 den hochsten Einpendleranteil der unselbststandigen Beschaftigten aus, gefolgt von Graz
Stadt (51,8) und Fiirstenfeld (51,6). Deutschlandsberg liegt weitgehend im steirischen Durchschnitt, es
pendeln rund 30,3 % der unselbststandig Beschaftigten nach Deutschlandsberg ein. Die geringsten Ein-
pendlerbewegungen sind in den Bezirken Murau, Voitsberg und Liezen zu beobachten.



Abbildung 3: Einpendlerindex, steirische Bezirke 2008
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Quelle: AMDB, HVSV, eigene Berechnungen JR-POLICIES

Abbildung 4: Auspendlerindex, steirische Bezirke 2008.
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Abbildung 5: Index des Pendlersaldos, steirische Bezirke 2008.
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Quelle: AMDB, HVSV, eigene Berechnungen JR-POLICIES

Allgemein ist die hochste Pendlerdynamik klar im Bezirk Graz-Umgebung zu beobachten. Nicht nur bei
den Einpendlern weist dieser Bezirk starke Dynamik auf, es werden auch hohe Auspendlerverflechtun-
gen beobachtet. Rund 63,4 % der unselbststandig Beschaftigten mit Wohnsitz in Graz-Umgebung pen-
deln aus dem Bezirk aus. Dieser Anteil ist mit Abstand der hochste aller steirischen Bezirke. Weiteres
sind starke Auspendlerbewegungen in Knittelfeld (56,5 %), Leibnitz (55,1 %) und Radkersburg (54,0 %)
zu beobachten. Der Auspendleranteil aus Deutschlandsberg betragt 44,6 %. Die geringsten Aufkommen
sind in den Bezirken Bruck/Mur, Liezen und Graz Stadt zu beobachten.
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Warum braucht Deutschlandsberg Infrastruktur — Wer profi-
tiert in erster Linie vom Ausbau der Verkehrsinfrastruktur?

EIN KURZES PORTRAIT DER REGION DEUTSCHLANDSBERG — ZAHLEN, DATEN FAKTEN

Der Bezirk Deutschlandsberg kann auf eine lange landwirtschaftliche, aber auch industrielle Tradition
zurtickblicken. Mit dem Erstarken der Eisen-und Stahlindustrie entlang der Mur-Murz-Furche gewann
der Kohlebergbau ab Mitte des 19. Jahrhunderts zunehmend an Bedeutung. Ab der zweiten Halfte des
20. Jahrhunderts entwickelte sich Deutschlandsberg zu einem vorwiegend industriellen Bezirk, heute
treiben technologieintensive Branchen der Sachgitererzeugung die regionale Wirtschaft. Die zentralen
wirtschaftspolitischen Herausforderungen Deutschlandsbergs sind struktureller Natur:

e Zum einen lassen sich im Bezirk klare Spezialisierungsmuster ausmachen. Im Jahr 2010 wur-
den 17.200 unselbststandige Beschaftigungsverhaltnisse gezahlt, rund die Halfte (48,0 %) war
dem produzierenden Bereich zuzuordnen (vgl. nachfolgende Tabelle). Dies ist, neben Miirz-
zuschlag (ebenfalls 48,0 %), der hochste Anteil aller steirischen Bezirke. Zum Vergleich: Das
Industriebundeland Steiermark kommt auf einen Anteil von 30,3 %. Zudem sind innerhalb
des Deutschlandsberger Produktionsbereichs 55,3 % der Beschaftigten im wissensintensiven
Technologiebereich tatig (dieser Bereich zeichnet sich durch ein generell hohes Qualifikati-
onsniveau der Beschéftigten aus — Stichwort Facharbeiter).

e Zum anderen nehmen weite Teile der Region eine verkehrspolitische Randlage ein — sie sind
nur unzureichend an das Uberregionale Verkehrsnetz angeschlossen. Dies gilt insbesondere
fur die Bezirkshauptstadt Deutschlandsberg, bzw. flir samtliche Ortschaften siidlich von
Stainz. Hier sind die Verbindungen zum Ulberregionalen Verkehrsnetz bzw. die Anbindungen
an den Grazer Zentralraum — die B76 und die L601 zur A9 — nur unzureichend ausgebaut, zu-
dem reduzieren zahlreiche Engpasse (,,bottlenecks”) die interregionalen Erreichbarkeiten.
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Tabelle 1: Anteile der unselbststindig Aktivbeschdiftigten, Deutschlandsberg, 2010.
Wirtschaftsklassen 2008 2010 Ant(:/lule n
A-U alle Wirtschaftsklassen 17.198 100,0
A PRIMARSEKTOR 302 1,8
B-F PRODUKTIONSSEKTOR 8.257 48,0
B Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden 34 0,2
C Herstellung von Waren 6.233 36,2
D-E Energie- und Wasserversorg., Entsorgung u. Riickgewinnung 85 0,5
F Bauwesen 1.905 11,1
G-U DIENSTLEISTUNGSSEKTOR 8.640 50,2
G Handel, Reparatur 2.638 15,3
H Verkehr und Lagerei 508 3,0
| Beherbergung und Gastronomie 683 4,0
J Information und Kommunikation 160 0,9
K Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 367 2,1
L-N Wirtschaftsdienste 931 5,4
... Wissenschaftliche Dienstleistungen (69-75) 400 2,3
0-Q Offent. Verwaltung, Unterrichtsw., Gesundheits- u. Sozialw. 3.029 17,6
R-U sonstige Dienstleistungen 325 19

Quelle: WIBIS Steiermark.

STRUKTUR DER PENDLERVERFLECHTUNGEN

Der Bezirk Deutschlandberg ist klar eine Auspendlerregion. Im Jahr 2008 stehen 5.500 Einpendler nach
Deutschlandsberg rund 10.200 Auspendlern gegentiber. Die strukturelle Betrachtung der Pendlerbewe-
gungen — hier wird nach den Wirtschaftsbereichen unterschieden, in welchen Ein- und Auspendler tatig
sind — verdeutlicht die regionalen Spezialisierungsmuster im Bezirk. Wahrend Auspendler vor allem im
Dienstleistungsbereich tatig sind, arbeiten Einpendler vor allem im Produzierenden Bereich — dieser ist
hochgradig von Beschaftigten aus anderen Bezirken abhdngig. Es tut sich eine klare Trennung von
Wohn- und Arbeitsort auf. Die Arbeitsnachfrage von Unternehmen kann nicht durch Arbeitnehmer
innerhalb des Bezirkes befriedigt werden. Es kommt zu Mangel bzw. Uberschuss an qualifizierten Ar-
beitskraften in bestimmten Wirtschaftsbereichen vor Ort. Die Entwicklung eines Bezirkes ist nicht nur
von Aus-, sondern in manchen Bereichen auch im hohen MaRe von Einpendlern abhangig — die der
strukturelle Vergleich der Ein- und Auspendler mit der derzeitigen, im Bezirk Deutschlandsberg vorherr-
schenden, Beschaftigungsstruktur verdeutlicht, vgl. nachfolgende Abbildungen.



Abbildung 6: Anteil Unselbststéndige Aktivbeschdftigte nach ONACE 2008, Deutschlandsberg, 2010
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Quelle: WIBIS Steiermark, eigene Berechnungen JR-POLICIES

Abbildung 7: Anteil Einpendler nach ONACE 2008, Deutschlandsberg, 2008
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Quelle: AMDB, HVSV, eigene Berechnungen JR-POLICIES
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Abbildung 8: Anteil Auspendler nach ONACE 2008, Deutschlandsberg, 2008
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Die Bertachtung der absoluten Pendlerbewegung verdeutlicht die Uberproportionale Bedeutung von

Einpendlern fiir die Deutschlandsberger produzierenden Unternehmen.

Im Aggregat Herstellung von Waren Ubersteigt die Anzahl der Einpendler nach Deutschlands-
berg (2.200) jene der Auspendler (1.700) deutlich. Der Schwerpunkt liegt dabei eindeutig im
Fahrzeugbau. Der hohe Anteil der Einpendler in diesem Aggregat ergibt sich schlicht aus der
Tatsache, dass ein GroRteil der unselbststandigen Beschaftigungsverhéltnisse in Deutsch-
landsberg eben in diesem Bereich titig ist. Weiters besteht in dieser Region eine Ubernach-
frage nach qualifizierten Arbeitskraften, welche eben durch Einpendeln der Beschéftigten be-
friedigt wird. Demgegeniiber steht ein geringerer Anteil an Auspendlern.

Von besonderer Relevanz ist das starke Einpendleraufkommen im Technologiebereich® der
Sachgiitererzeugung — hier sind vor allem hoher- und hochqualifizierte Beschéftigte —
Facharbeiter tatig. Dieser Wirtschaftsbereich besteht erfolgreich im internationalen Wettbe-
werb, hier bestehen die groRten Wachstumschancen. Ein Mangel an qualifizierten Arbeits-
kraften kann die regionale Wettbewerbsfahigkeit nachhaltig schwachen. In absoluten Zahlen
pendeln im Technologiebereich 1.580 der unselbststindig Beschéaftigten ein. Diese Beschaf-
tigten stammen zu 47 % aus dem Zentralraum Graz (Graz-Umgebung und Graz-Stadt), zu
21 % aus Leibnitz und zu 7 % aus Weiz. Demgegeniiber stehen Auspendler im Technologiebe-
reich. Rund 860 Personen gehen einer Beschaftigung auRerhalb Deutschlandsbergs nach,
Uberwiegend in Graz-Stadt (60,9 %), gefolgt von Graz-Umgebung mit 24,4 %.

Die Struktur der Auspendler zeigt sich relativ gleichmaBig verteilt. Rund 17 % der Auspendler
aus Deutschlandsberg entfallen auf das Aggregat Herstellung von Waren. Im Fahrzeugbau
sowie in der Elektrotechnik und Elektronik wird absolut gesehen mehr eingependelt als aus-
gependelt.

Hohe Pendlerbewegungen sind zudem im &ffentlichen Bereich zu beobachten, hier libersteigt die Zahl

der Auspendler aus Deutschlandsberg jene der Einpendler deutlich.

3 ONACE 2008 2-Steller: 20,21,26-30
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e Es pendeln rund 550 Personen nach Deutschlandsberg ein, demgegeniiber gehen rund
2.540 Deutschlandsberger einer Beschaftigung im 6ffentlichen Bereich auRerhalb Deutsch-
landsbergs nach. Die Struktur der Pendlerbeziehungen unterteilt nach Bezirken ist, im Ver-
gleich zu Beschéftigungsbereichen wie dem Bauwesen, dem Handel oder etwa dem Techno-
logiebereich, relativ gleichmaRig verteilt. 23,3 % der unselbststandig Beschaftigten pendeln
aus Leibnitz ein, gefolgt von Graz-Stadt (23,1 %) und Graz-Umgebung (10,5 %). Werden hin-
gegen die Auspendler im 6ffentlichen Bereich betrachtet, ergibt sich ein eindeutiges Bild.

e Die intensivsten Auspendlerbeziehungen bestehen mit dem Grazer Zentralraum. Rund 76 %
pendeln nach Graz (Stadt) aus, gefolgt von Graz-Umgebung mit 8,5 %. Der Anteil der Aus-
pendler nach Leibnitz nimmt mit lediglich 3,4 % den dritthochsten Anteil ein.

Der Handel (mit Reparatur von Kraftfahrzeugen) ist eine klare Pendlerbranche, wobei auch hier die Zahl
der Deutschlandsberger Einwohner, welche einer unselbststandigen Beschaftigung aulRerhalb des Be-
zirkes nachgehen, jene der Einpendler bei weitem Ubersteigt.

e Es pendeln 850 unselbststandig Beschaftigte in diesem Bereich nach Deutschlandsberg ein.
Zu den Hauptherkunftsregionen zahlen dabei Leibnitz (32,6 %), der Zentralraum Graz
(22,8 %) und Voitsberg (8,6 %).

e Werden hingegen die Auspendler im Handel betrachtet, zeigt sich folgendes Bild. Rund 18 %
der gesamten Auspendler Deutschlandsbergs (bzw. 1.830 Personen) sind dem Handel zuzu-
rechnen. Starke Verflechtungen sind dabei mit dem Zentralraum Graz (54,9 %), mit Leibnitz
(7,3 %) und Feldbach (5,9 %) zu beobachten.

e Im Handel pendeln {iberwiegend Frauen. Rund 52 % der Einpendler und 51 % der Auspendler
sind weiblich. Hohere Frauenanteile lassen sich lediglich in der Beherbergung und Gastrono-
mie, in der 6ffentlichen Verwaltung, im Unterrichtswesen sowie im Gesundheits- und Sozial-
wesen und im Bereich der sonstigen Dienstleistungen finden.

Wie in allen Bereichen, bis auf einzelne Bereiche innerhalb des verarbeitenden Gewerbes/Herstellung
von Waren, Ubersteigt auch im Bauwesen die Zahl der Auspendler jene der einpendelnden unselbst-
standig Beschaftigten nach Deutschlandsberg.

o In diesem Bereich pendeln 590 unselbststandig Beschaftigte nach Deutschlandsberg ein.
Demgegeniiber stehen 806 Auspendler. Der Einpendleranteil aus Leibnitz mit 41,0 % hebt
sich klar vom Durchschnitt ab.

e Ein ausgepragtes Einpendleraufkommen ist zudem aus Graz Stadt (11,1 %) zu beobachten.
Ausgependelt wird vor allem in die Bezirke Graz-Stadt (40,6 %) und Graz-Umgebung (19,1 %),
gefolgt von Leibnitz mit einem Anteil von 12,2 %.

Eine Betrachtung der interregionalen Pendlerbewegungen verdeutlicht die Giberproportionale Relevanz
des Grazer Zentralraums fiir den Bezirk Deutschlandsberg. In nachfolgender Grafik sind die einpendeln-
den Personen des Bezirkes Deutschlandsberg nach deren Wohnort aufgezeigt.
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Abbildung 9: Einpendler nach Deutschlandsberg, 2008
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Quelle: AMDB, HVSV, eigene Berechnungen JR-POLICIES

Die meisten Einpendler kommen aus Graz (Grazer arbeiten vermehrt im Technologierbereich der Sach-
gitererzeugung) und aus dem benachbarten Leibnitz (hier kommt es zu ausgepragten Vernetzungen im
Dienstleistungsbereich, im Handel). Ein nicht unerheblicher Anteil der Einpendler kommt zudem aus
dem vergleichsweise schwer erreichbaren Feldbach.

Teilregionen Deutschlandbergs sind unzureichend an das berregionale Verkehrsnetz angeschlossen,
sowohl im Individualverkehr als auch im 6ffentlichen Verkehr. Dennoch ist der Bezirk eine klare Aus-
pendelregion. Gut erreichbar ist der Nachbarbezirk Leibnitz, aber auch der Grazer Zentralraum, hier
kommt es zu erheblichem Pendleraufkommen. Zu ausgepragten Pendlerbewegungen kommt es auf-
grund der vergleichsweise guten Verkehrsanbindungen hauptsachlich in Richtung Graz und Graz-
Umgebung. Zahlreiche Deutschlandsberger aller Bildungsschichten arbeiten auRerhalb ihres Wohnbe-
zirks, wie nachfolgende Abbildung verdeutlicht.



Abbildung 10: Auspendler aus Deutschlandsberg, 2008
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Branchenspezifische ,Job-Mobilitatsanforderungen®

Ein weiterer kausaler Zusammenhang zwischen Infrastruktur und Wachstum liegt in der Dynamik des
Arbeitsmarktes. Die zentrale Frage lautet, wenn neue Stellen am Arbeitsmarkt geschaffen werden, wo
kommen die Arbeitskrafte her, welche diese freien Stellen besetzen und welche Dynamik entsteht
dadurch am Arbeitsmarkt?

Mit zunehmenden Vernetzungen zwischen den Wirtschaftsbereichen, aber auch zwischen den Regio-
nen selbst, steigt die Dynamik innerhalb des Arbeitsmarktes. Vernetzung von Branchen untereinander,
gemessen am Anteil der Wechsler von einer Branche in eine andere, ist ein Indikator fiir die Dynamik
am Arbeitsmarkt und zeigt wechselseitige Abhangigkeiten. Beispielsweise erzeugt ein Neuzugang von
Arbeitskraften oder die Schaffung neuer Stellen in einem Wirtschaftsbereich eine dynamische Reaktion
am gesamten Arbeitsmarkt. Starke Verflechtungen industrieller Branchen in der Steiermark sind mit
Dienstleistungsbereichen wie dem Handel und den Arbeitskrafteverleihern zu beobachten. Weiters
kann aus vorangegangenen Uberlegungen eindeutig gezeigt werden, dass benétigte Arbeitskrafte nicht
nur aus der eigenen Region stammen — das Pendelaufkommen wird steigen.

e Als Datenbasis nachfolgender Analysen dient die Arbeitsmarktdatenbank des AMS und
BMASK. Hier findet sich eine individualdatenbasierte Verschneidung von betrieblichen und
personenbezogenen Versicherungsdaten des HVSV und des AMS. Die darin enthaltenen Da-
ten bilden die Grundlage fir eine Vielzahl von Analysemaglichkeiten beztglich der Dynamik
am oOsterreichischen Arbeitsmarkt. Neben der Bestandbestimmung eignen sich die unter-
schiedlichen personen- und betriebsbezogenen Individualdaten zum Monitoring von Er-
werbskarrieren.

e Die Betrachtung von branchenspezifischen ,Job-Mobilitdtsanforderungen” zeigt, dass die
Schaffung neuer Arbeitsplatze in einem Wirtschaftsbereich Dynamik am gesamten Arbeits-
markt erzeugt. Werden neue Arbeitspldtze im Bereich Herstellung von Waren in industriell
gepragten Regionen geschaffen, werden diese groRteils von Beschéftigten aus der eigenen
Branche besetzt.

e Die Schaffung von 1.000 neuen Stellen in der steirischen Sachglitererzeugung induziert eine
dynamische Reaktion: Menschen wechseln ihren Arbeitsplatz. Die Zahl der induzierten Stel-
lenwechsel liegt mit 1.313 Stellenbesetzungen lber der Zahl der neu geschaffenen Stellen. In
anderen Worten es ergeben sich zusatzlich zu den 1.000 neu geschaffenen Stellen 170 Stel-
lenwechsel in der Sachglitererzeugung und in Summe 143 in anderen Branchen. Die interre-
gionalen Verflechtungen sowie die Struktur des regionalen Arbeitsmarktes definieren die
branchenspezifische Verteilung der notwendigen Stellenwechsel. Uberregionale Stellen-
wechsel von einer unselbststiandigen Beschéaftigung in eine andere bzw. neue Stellenbeset-
zungen erfordern Erreichbarkeit, sie erhéhen das Pendelaufkommen. Die Anforderungen an
die Infrastruktur steigen.

e Die Implikationen fir das industriell gepragte Deutschlandsberg ergeben sich aus der in vo-
rangegangen Abschnitten beschriebenen bezirksspezifischen Beschaftigungs- und Pend-
lerstruktur. Wenn ein Grofteil der Arbeitskrafte, welche diese Stellen besetzen, aus der
Sachgiitererzeugung selbst kommt, wechseln diese Beschaftigten von einem Unternehmen
zum anderen. Es kommt zu Verdriangungseffekten im Bezirk — Beschaftigungswachstum wird
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erzielt, wenn es gelingt, Arbeitskrafte bzw. Job-Wechsler aus anderen Regionen in den Be-
zirk zu holen, es muss verstarkt eingependelt werden, um neu geschaffene Stellen auch be-
setzten zu kdnnen und letztlich Wachstum zu generieren.

Unter Anwendung der Markov-Variante des Vacancy Chain Ansatzes, welches Personen bzw. vakante
Stellen als mobile Einheiten beinhaltet, werden Verflechtungen zwischen einzelnen Branchen am Ar-
beitsmarkt detailliert abgebildet. Eine neu geschaffene Stelle wird entweder (1) durch arbeitsmarktfer-
ne Personen, (2) vormals arbeitslose Personen, (3) Personen aus Selbststandigkeit, oder (4) von Perso-
nen innerhalb des Arbeitsmarktes besetzt (direkte Wechsel von einer unselbststiandigen Beschéaftigung
in eine andere). Vor allem letzteres induziert Dynamik innerhalb des Arbeitsmarktes.” Diese Dynamik
ergibt sich durch direkte und indirekte Stellenwechsel von Personen. Wenn eine Person ihren Arbeits-
platz wechselt, lasst diese eine vakante Stelle zuriick. Diese vakante Stelle kann beispielsweise von ei-
nem Arbeitslosen besetzt werden, oder eine Person aus einem anderen Wirtschaftsbereich besetzt die
Stelle — in diesem Fall wird wiederum eine vakante Stelle erzeugt etc. Somit werden direkte (erste Wei-
tergabe neu geschaffener Stellen) und indirekte Effekte (alle weiteren Stellenbewegungen) abgebildet,
welche der exogene Schock der neu geschaffenen Stellen am Arbeitsmarkt auslost. Aufgrund der sich
ergebenden Dynamik der direkten und indirekten Wechsel Ubersteigt die Anzahl der gesamten Stel-
lenwechsel jene der neu geschaffenen Stellen. Derartige Verflechtungen sind insbesondere fiir Wir-
kungsanalysen von Bedeutung. Gstinig, Kirschner et al. (2011) zeigen, dass insbesondere die exportori-
entierte Steiermark rasch auf sich verdandernde internationale wirtschaftliche Rahmenbedingungen
reagiert. Zudem konnte gezeigt werden, dass einzelne Bereiche der steirischen Wirtschaft unterschied-
lich stark auf exogene Schocks reagieren.

Nachfolgendes Beispiel skizziert Abhangigkeiten und wechselseitige Verflechtungen einzelner Bran-
chen. Es werden, beispielsweise durch Investitionen

e 1.000 neue Stellen im Aggregat Herstellung von Waren (C) geschaffen,

e 1.000 neue Stellen werden im Aggregat Handel (G) geschaffen,

e 1.000 neue Stellen werden im Aggregat Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleis-
tungen (N) geschaffen.

Entscheidend ist, welche Dynamik aufgrund der Besetzung dieser neuen Stellen am Arbeitsmarkt ent-
steht. Die drei Aggregate sind ,Schlisselbereiche® fiir die Dynamik am Arbeitsmarkt. Die einzelnen
Schocks (die Besetzung der neu geschaffenen Stellen) induzieren Stellenwechsel innerhalb der jeweili-
gen Branche und zusatzlich in den anderen Branchen.

4 Im Durchschnitt der Jahre 2000 bis 2009 entfallen rund 23 % der Stellenbesetzungen auf Personen, welche direkt von einer
unselbststandigen Beschaftigung in eine andere wechseln. Auf Stellenbesetzungen durch vormals arbeitslose Personen sind
rund 34 % zuzurechnen, auf Selbststandige entfallen rund 2 %, auf arbeitsmarktferne Personen ca. 38 % und rund 3 % der neu
eintretenden Personen stammen aus anderen Bundeslandern.

* Schliisselbereiche zeigen sich anteilsmaRig dynamischer in Bezug auf Wechsler von einer unselbststdandigen Beschaftigung in
eine andere als der Durchschnitt aller Branchen.
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e  Werden im Aggregat Herstellung von Waren (C) exogen 1.000 zusatzliche freie Stellen von
den Unternehmen nachgefragt, dann ergeben sich auf dem Arbeitsmarkt insgesamt 1.313
Stellenwechsel. 1.000 werden direkt (neu) nachgefragt, und 313 Stellenwechsel werden Gber
die Wirtschaftsverflechtungen generiert werden (indirekte Effekte).

e Von den zusatzlichen 170 Wechslern im Aggregat Herstellung von Waren stammen 165 aus
dem Aggregat selbst und fiinf kommen von anderen Wirtschaftszweigen. Im Gegenzug wer-
den 114 freie Stellen in anderen Branchen von Personen besetzt, die vormals im Aggregat
Herstellung von Waren beschaftigt waren. Rund 54 % aller Wechselereignisse passieren im
Aggregat Herstellung von Waren, nennenswerte Wechselbeziehungen gibt es mit den sonsti-
gen Wirtschaftsdiensten (N) (10 %), dem Handel (G) (9 %) und dem Bauwesen mit 5 %, die
Wechsler aus dem Aggregat Herstellung von Waren aufnehmen.

e Ein Teil der neu geschaffenen Stellen wird durch arbeitsmarktferne oder vormals arbeitslose
Personen besetzt, wie auch durch vormals unselbststandig Beschaftigte, aus Deutschlands-
berg und aus der gesamten Steiermark. Durch Stellenwechsel innerhalb des Arbeitsmarktes
werden wiederum Stellen frei, die Wechsel ziehen sich Gber alle Branchen und Wirtschafts-
bereiche.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anzahl der Stellenwechsel, die notwendig sind, um 1.000 neue Stel-
len in den Bereichen Herstellung von Waren (C), Handel (G) und sonst. wirtschaftliche Dienstleistungen
(N) zu besetzten. Die Struktur des Arbeitsmarktes gibt die Zahl der notwendigen Stellenwechsel vor, um
1.000 neue Arbeitskrafte absorbieren zu kénnen. Die Zahl der notwendigen Wechsel variiert, je nach
Starke inter-sektoraler Vernetzungen, dennoch muss es auch zu Wechseln im wissensintensiven Dienst-
leistungsbereich kommen (etwa bei Finanz und Versicherungen, Wissenschaftlichen und Technischen
Dienstleistungen und bei Information und Kommunikation), also in Bereichen, welche sich vor allem im
Grazer Zentralraum konzentrieren. Somit erzeugen Investitionen in Deutschlandsberg Stellenwechsel
Uber alle Bereiche und iber alle Regionen: Zu Wechseln im Dienstleistungsbereich wird es verstarkt im
Dienstleistungsbereich kommen usw. je nach Struktur der regionalen Beschéftigung. Diese Uberregio-
nalen Stellenwechsel erfordern Erreichbarkeit, sie erh6hen das Pendelaufkommen, die Anforderungen
an die Infrastruktur steigen.



Tabelle 2: Simulationsergebnisse fiir die Steiermark 2008
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Einsteller ~ ONACE 2008-Bezeichnung C G N
A LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT, FISCHEREI
B BERGBAU UND GEWINNUNG VON STEINEN UND ERDEN 0
C HERSTELLUNG VON WAREN 170 40 95
D ENERGIEVERSORGUNG 1
E WASSERVERSORGUNG; ABWASSER- UND 2
ABFALLENTSORGUNG
F BAU 19 15 24
G HANDEL; INSTANDHALTUNG UND REPARATUR VON KFZ 29 218 35
H VERKEHR UND LAGEREI 9 11 11
| BEHERBERGUNG UND GASTRONOMIE 10 20 12
J INFORMATION UND KOMMUNIKATION 3 3 5
K ERBRINGUNG VON FINANZ- UND VERSICHERUNGSDL 5 11
L GRUNDSTUCKS- UND WOHNUNGSWESEN 1 2 2
M FREIBERUFLICHE, WISSENSCHAFTLICHE UND TECHNISCHE 15 9 16
DIENSTLEISTUNGEN
N ERBRINGUNG VON SONSTIGEN WIRTSCHAFTLICHEN 32 24 136
DIENSTLEISTUNGEN
0} OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEIDIGUNG; 6 6 6
SOZIALVERSICHERUNG
P ERZIEHUNG UND UNTERRICHT 2 1 2
Q GESUNDHEITS- UND SOZIALWESEN 6 8 7
R KUNST, UNTERHALTUNG UND ERHOLUNG 1 3 2
S U ERBRINGUNG VON SONSTIGEN DIENSTLEISTUNGEN 3 7 8
TOT 313 377 379

Quelle: AMDB, eigene Berechnungen JR-POLICIES
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Uberregionale Erreichbarkeiten

Die Eroffnung des Koralmtunnels bringt Deutschlandberg eine schlagartige Verbesserung der interregi-
onalen Erreichbarkeiten. Der Bezirk wird ab 2020 direkt mit dem Lavanttal verbunden und liegt direkt
an der Verkehrsachse, welche die Ostsee mit den siditalienischen Industrieregionen verbindet. Der
gesamte Bezirk riickt ndher an Graz, neben dem fiir Industrieregionen (iberproportional bedeutsamen
Guterverkehr werden insbesondere Pendler von diesem Infrastrukturprojekt profitieren. Deutsch-
landsberg verliert seine innersteirische Randlage und nimmt einen zentralen Platz zwischen dem Grazer
Zentralraum und der Karntner Agglomeration Klagenfurt-Villach ein.

Neben bestehenden Erreichbarkeitsverhaltnissen kommt kiinftigen Infrastrukturprojekten eine zentrale
Rolle zu. Langfristige Infrastrukturentwicklung macht beispielsweise Investitionsentscheidungen plan-
bar. Die 2020 geplante Eréffnung der Koralmbahn ist fiir Deutschlandsberg hochgradig standortrele-
vant. Der Bezirk Deutschlandsberg riickt weit ndher an Graz. Zudem werden die Erreichbarkeiten in
Richtung Siiden maRgeblich verbessert. Der Basistunnel wird Deutschlandsberg direkt mit dem Lavant-
tal verbinden, Klagenfurt wird nur unwesentlich schlechter erreichbar sein als Graz. Die interregionalen
Erreichbarkeiten verbessern sich maligeblich, wie nachfolgende , Zeit-Karten” verdeutlichen.

Die derzeit bestehenden regionalen und interregionalen Erreichbarkeitsverhaltnisse im Bezirk Deutsch-
landsberg werden digital erfasst. In einem zweiten Schritt werden die Auswirkungen von Investitionen
in Infrastruktur bzw. die jeweilige Verdnderung der Reisezeiten dargestellt. Es werden , Zeitkarten”
generiert, welche die veranderten Erreichbarkeiten in Karten Ubertragen. Zudem werden mdogliche
Auswirkungen des Koralmtunnels und des Semmeringbasistunnels in die Analyse integriert. Ausgehend
von den absoluten Entfernungen zweier Punkte in einem zweidimensionalen Raum werden die Abstan-
de dieser Elemente nicht mehr proportional zur rdumlichen Distanz, sondern proportional zu den Rei-
sezeiten dargestellt: Bei Veranderung der Reisezeiten verandert sich die Distanz proportional zwischen
zwei Punkten. Zeiteinheiten definieren den Kartenmalstab, nicht Raumeinheiten, wie nachfolgendes
Beispiel illustriert.

Abbildung 11: Zeitkarten, verkiirzte Reisezeit aus Kérntner Bezirken in Richtung Graz durch Ausbau des Ko-

ralmtunnels

Quelle: GVB, Google, eigene Darstellung JR-POLICIES

Der Bezirk riickt mit Er6ffnung der Bahn direkt an die Achse Graz-Klagenfurt. Hieraus ergeben sich klare
Chancen und Herausforderungen. Neben dem Giiterverkehr — Deutschlandsberg wird mit den siditali-
enischen Industrieregionen verbunden — werden insbesondere Pendler vom Ausbau profitieren. Die
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Erreichbarkeitsverhaltnisse in Richtung des Grazer Zentralraums verbessern sich in nahezu allen Ort-
schaften des Bezirks, wie in den nachfolgenden Karten abgebildet.

Abbildung 12: Zeitkarten, Reisezeit bzw. Entfernung aus Gemeindehauptorten
Deutschlandsbergs in Richtung Graz
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Quelle: GVB, Google, eigene Darstellung JR-POLICIES

Abbildung 13: Zeitkarten, verkiirzte Reisezeit durch den Ausbau des Koralmtunnels
aus Gemeindehauptorten Deutschlandsbergs in Richtung Graz
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Abschliefend bleibt anzumerken, dass diese neu gewonnene Zentralitat einige standortpolitische Risi-
ken mit sich bringt. Neben Deutschlandsberg werden insbesondere die in ihrer strukturellen Beschaf-
fenheit dhnlichen Karntner Bezirke Wolfsberg und Vélkermarkt eine maRgebliche Verbesserung ihrer
Erreichbarkeitsverhaltnisse erfahren. Diese Bezirke, aber auch Klagenfurt selbst liegen ab 2020 im Ta-
gespendlerbereich. Somit werden die derzeit noch schwach ausgepragten bundeslanderiibergreifenden
Pendlerbewegungen stark zunehmen.

Im Anbetracht der demographischen Entwicklung werden im Jahr 2020 bei derzeitigem durchschnittli-
chem Pensionsantrittsalter die Babyboomer aus dem Erwerbsleben ausscheiden. Der bereits heute in
zahlreichen Branchen bestehende Mangel an qualifizierten Arbeitskraften wird zunehmen. Hier bedeu-
ten verbesserte Erreichbarkeiten, dass Deutschlandsberg im Kampf um die besten Képfe mit weit mehr
Regionen in direkter Konkurrenz steht.
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Von Karnten lernen - Wolfsberg und Volkermarkt

Die beiden Unterkarntner Bezirke Wolfsberg und Volkermarkt sind in ihrer Struktur dem steirischen
Deutschlandsberg ahnlich. Es sind dhnlich groRe, industriell gepragte Regionen mit klaren Spezialisie-
rungsmustern in den Bereichen Maschinenbau, Elektronik und Metallbearbeitung. Mit dem Ausbau der
Stdautobahn ab 1986 wurde die interregionale Erreichbarkeit in beiden Bezirke sukzessive deutlich
erhoht: Zwischen 1986 bis 1990 wurde der Ausbau der A2 in Richtung Wolfsberg abgeschlossen. Der
Bauabschnitt bei Volkermarkt wurde zwischen 1992 und 1999 finalisiert (2007 Wolfsberg Nord). Beide
Bezirke profitierten nachhaltig von der Verbesserung der Erreichbarkeiten. Es kénnen klare Riickschlus-
se bezlglich der Auswirkungen des Ausbaus von Verkehrsinfrastruktur auf die Region geschlossen wer-
den:

In beiden Bezirken setzte ein Aufholprozess ein. Die Wirkungen setzten verzogert ein. Die Arbeitslosen-
quoten konnten konjunkturbereinigt substantiell gesenkt werden. Die Arbeitslosenquote in beiden
Bezirken sinkt, seit 1997 liegt die Quote in Wolfsberg klar unter dem Karntner Schnitt, in Vélkermarkt
verkleinert sich der Abstand zu Gesamtkdrnten zunehmend. Die hochsten Werte weist der Randbezirk
Spittal/Drau aus. An zweite Stelle liegt Villach mit 9,6 % (2010). Die Einkommen stiegen liberproportio-
nal zum Karntnerdurchschnitt.

Abbildung 14: Arbeitslosenquote in ausgewdhlten Kérntner Bezirken, 1987 bis 2010
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Das Wachstum des Bruttomedianeinkommens liegt in beiden Bezirken, Wolfsberg und Voélkermarkt
weitgehend liber dem Karnten-Schnitt. Im Vergleich zu 1995 verzeichnete Vélkermarkt bis 2008 einen
Einkommenszuwachs von +37,9 %, in Wolfsberg waren es +35,7 % (Karnten +31,4 %).
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Tabelle 3: Wachstum Bruttomedianeinkommen in ausgewdhlten Karntner Bezirken,
Osterreich und Karntendurchschnitt, 2008 zu 1995

BM Wachstum in % 1995/2008 Rang
Osterreich 30,7

Karnten 31,4 7
Klagenfurt 24,5 11
Villach 30,2 9
Hermagor 31,2 8
Klagenfurt-Land 36,0 5
St. Veit/Glan 36,7 4
Spittal/Drau 37,8 2
Villach-Land 26,7 10
Volkermarkt 37,9

Wolfsberg 35,7

Feldkirchen 36,7 3

Quelle: HVSV, eigene Berechnungen JR-POLICIES

Der im November vorgestellte Wirtschaftsmonitor Karnten verdeutlicht diese Zusammenhinge® Die
Befragung von 323 Klein- und Mittelbetrieben zeigt dass Infrastruktur der Schlissel fir die Attraktivitat
eines Wirtschaftsstandorts ist (Wirtschaftsblatt vom 14. November: Ohne Infrastrukturausbau steht
Karnten im Abseits). Hier ergibt sich ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen Infrastruktur und
Wachstum. Dies deckt sich mit den Ergebnissen der Literaturrecherche - Geschaftslage, Beschafti-
gungsentwicklung und Auftragseingdnge, als auch fiir die allgemeine Einschatzung des regionale Wirt-
schaftsstandortes hangen maligeblich von Erreichbarkeit ab. Kritisch sind insbesondere fehlenden An-
bindungen an das Strallennetz sowie eine fehlende grenziiberschreitende Verkehrsinfrastruktur—
zumindest in jenen Regionen in welchen zureichenden Erreichbarkeiten klar negativ auf den Wirt-
schaftsstandort wirken kénnen — beispielweise in Deutschlandsberg.

APPENDIX: PENDLERBEWEGUNGEN IN DEN STEIRISCHEN
BEZIRKEN

Um die Pendler-Verflechtungen der einzelnen Bezirke in der Steiermark zu analysieren, werden nachfolgend
die Ein- und Auspendlerbewegungen des Jahres 2008 beleuchtet. Grafisch dargestellt sind rein die Bezirks-
verflechtungen — Pendlerbeziehungen mit anderen Bundesldandern und dem Ausland sind in den nachfol-
genden Abbildungen nicht inkludiert.

® Der Wirtschaftsmonitor Karnten wird vom Institut fiir Strategieanalysen (ISA) und Joanneum Research durchgefiihrt und vom Kirntner Wirt-
schaftsforderungs Fonds (KWF) unterstiitzt. Basis der Studie ist ein Online-Panel von rund 300 Karntner Unternehmen.



Bruck an der Mur

Insgesamt pendeln in den Bezirk Bruck/Mur rd. 6.900 Personen ein. Davon stammen 6.300 aus den Ubrigen
Bezirken der Steiermark. Mit raumlich benachbarten Bezirken bestehen die starksten Verflechtungen. So wird
aus Mirzzuschlag und Leoben am meisten eingependelt, gefolgt von Graz Umgebung, Graz (Stadt) und der
Obersteiermark West (Murau, Judenburg und Knittelfeld). Es pendeln insgesamt rd. 7.000 Personen aus
Bruck/Mur aus, davon ca. 6.600 in andere steirische Bezirke. Am stédrksten ausgependelt wird nach Leoben
und Mirzzuschlag, sowie in den Zentralraum Graz.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 6.300
Einpendler nach Bruck

aus den Bezirken (in %)
I:lunter 5

[ 15 bis unter 10
111 bis unter 15
7115 bis unter 20
[7120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30
[ 30 bis unter 35
B 35 bis unter 40
B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 6.600
Auspendler von Bruck

in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

I:l 10 bis unter 20

120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

B 70 bis 77
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Deutschlandsberg

Wie bereits in den vorangegangen Abschnitten ausfiihrlich beschrieben, pendeln im Jahr 2008 nach Deutsch-
landsberg ca. 5.500 Personen ein. Davon entfallen rd. 4.900 auf Bezirkspendler. Die hochsten Pendelverflech-
tungen bestehen mit dem Grazer Zentralraum und mit den benachbarten Bezirken Leibnitz und Voitsberg,
siehe nachfolgende Abbildungen. Von den insgesamt 10.200 Auspendlern entfallen rd. 9.800 auf Bezirkspend-
ler.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 4.900
Ei dler nach D hlandsberg
aus den Bezirken (in %)
I:l unter 5

[ 15 bis unter 10
111 bis unter 15
7115 bis unter 20
77120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30
[ 30 bis unter 35
B 35 bis unter 40
B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 9.800
A dler von D hlandsberg
in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

110 bis unter 20

77120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

[ 60 bis unter 70

B 70 bis 77
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Feldbach

Es pendeln rd. 5.800 Personen nach Feldbach ein, demgegeniiber stehen rund 11.000 Auspendler. Die starks-
ten Verflechtungen bestehen auch hier wiederum mit benachbarten Bezirken, sowie mit dem Zentralraum
Graz. Auf Bezirksebene pendeln 4.400 ein und 10.700 aus.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 4.400
Einpendler nach Feldbach
aus den Bezirken (in %)

I:l unter 5

I:l 5 bis unter 10

|:|11 bis unter 15

115 bis unter 20

77120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30

[ 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 10.700
Auspendler von Feldbach

in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

110 bis unter 20

120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

I 70 bis 77 o

n JOANNEUM RESEARCH
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Fiirstenfeld

Es pendeln rd. 4.600 Personen nach Fiirstenfeld ein. Die Zahl der Auspendler mit 4.700 entspricht weitgehend
jener der einpendelnden Personen. Bezirksweise pendeln 3.000 ein und 4.600 aus. Die starksten Verflechtun-
gen bestehen auch hier einerseits mit benachbarten Bezirken und weiters mit dem Zentralraum Graz.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 3.000
Einpendler nach Fiirstenfeld

aus den Bezirken (in %)
I:l unter 5

[ I5 bis unter 10
111 bis unter 15
["115 bis unter 20
7120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30
[ 30 bis unter 35
[ 35 bis unter 40
B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 4.600
Auspendler von Fiirstenfeld

in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

110 bis unter 20

["120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

B 70 bis 77
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Graz Stadt

Die weitaus hochsten Einpendlerzahlen sind fiir Graz-Stadt zu beobachten. Insgesamt pendeln rd. 86.000 Per-
sonen in die Landeshauptstadt ein (79.800 aus den Bezirken) demgegeniiber stehen ca. 18.000 Personen,
welche insgesamt auspendeln (davon 15.800 in die Bezirke). Von den Bezirkspendlern bestehen die weitaus
starksten Verflechtungen mit Graz Umgebung.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 79.800
Einpendler nach Graz (Stadt)

aus den Bezirken (in %)
I:l unter 5

[ I5 bis unter 10
111 bis unter 15
["115 bis unter 20
7120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30
[ 30 bis unter 35
[ 35 bis unter 40
B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 15.800
Auspendler von Graz (Stadt)

in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

I:l 10 bis unter 20

["120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

B 70 bis 77 o
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Graz-Umgebung

Aus Graz-Umgebung wird netto ausgependelt. In Summe pendeln rd. 23.000 ein (21.800 aus den Bezirken),
32.000 Personen pendeln aus (davon 30.500 in die Bezirke). Von den Bezirkspendlern pendeln rd. 35 % aus
der Landeshauptstadt ein, wobei in etwa 77 % der Beschaftigten mit Hauptwohnsitz in Graz-Umgebung einer
Beschaftigung in Graz-Stadt nachgehen. Starke Einpendlerbeziehungen bestehen weiters mit den benachbar-
ten Bezirken Leibnitz, Weiz, Voitsberg, Deutschlandsberg und Feldbach. Bei den Auspendlerbeziehungen zeigt
sich weitgehend ein homogeneres Bild.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 21.800
Ei dler nach Graz-U
aus den Bezirken (in %)
I:lunter 5

[]5 bis unter 10

111 bis unter 15
["115 bis unter 20
77120 bis unter 25
[T 25 bis unter 30

[ 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 30.500
A dler von Graz-U
in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

[""110 bis unter 20
["120 bis unter 30
77130 bis unter 40
77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60
B 60 bis unter 70

I 70 bis 77
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Hartberg

Insgesamt pendeln aus Hartberg 4.000 Beschaftigte ein, in etwa 8.000 Personen pendeln aus. Rein auf Be-
zirksebene pendeln 2.600 ein und 7.500 aus. Eingependelt wird iberwiegend aus Weiz und Fiirstenfeld. Die
starksten Auspendelbeziehungen bestehen mit Graz-Stadt und Weiz.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 2.600
Einpendler nach Hartberg
aus den Bezirken (in %)

[ Junters

[ 15 bis unter 10

111 bis unter 15

7115 bis unter 20

77120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30

[ 30 bis unter 35

B 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 7.500
Auspendler von Hartberg
in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

[""110 bis unter 20
["120 bis unter 30
77130 bis unter 40
77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

[ 60 bis unter 70

B 70 bis 77
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Obersteiermark West

Im Jahr 2008 pendeln rd. 6.000 Beschaftigte in die Obersteiermark West (Judenburg, Knittelfeld und Murau)
ein, weitaus mehr Personen (10.200) pendeln aus. Bezirksweise wurden 4.600 Einpendler und 9.600 Auspend-
ler registriert. Auch hier bestehen die starksten Pendelverflechtungen mit angrenzenden Bezirken, wobei
rund die Halfte der Bezirkspendler nach Graz-Stadt auspendelt.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 4.600
Einpendler nach Murtal
aus den Bezirken (in %)
I:l unter 5

[ 15 bis unter 10
7111 bis unter 15
115 bis unter 20
77120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30

[ 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 9.600
Auspendler von Murtal

in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

110 bis unter 20

120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[I 50 bis unter 60

[ 60 bis unter 70

B 70 bis 77
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Leibnitz

Es pendeln rd. 5.700 Beschaftigte nach Leibnitz ein (davon 4.600 aus den Bezirken). Der GroRteil der Einpend-
ler stammt aus dem Zentralraum Graz, gefolgt von Deutschlandsberg und Radkersburg. Ausgependelt wird
Uberwiegend nach Graz Stadt und Graz-Umgebung, ca. 9 % der Bezirksauspendler von Leibnitz arbeiten in
Deutschlandsberg. Insgesamt pendeln ca. 17.200 Personen aus Leibnitz aus, in die Bezirke pendeln davon
16.600.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 4.600
Einpendler nach Leibnitz
aus den Bezirken (in %)
I:l unter 5

|:|5 bis unter 10

111 bis unter 15
["115 bis unter 20
77120 bis unter 25
[T 25 bis unter 30

[ 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Ing. MAS (GIS) Cleme

1 JOANNEUM RESEARCH

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 16.600
Auspendler von Leibnitz

in die Bezirke (in %)

[ Junter 10

110 bis unter 20

["120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

I 70 bis 77
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Leoben

Nach Leoben pendeln insgesamt rd. 6.500 Personen ein, 7.700 Personen pendeln aus. Auf Bezirksebene pen-
deln 5.700 ein und 7.300 aus. Wiederum zeigt sich ein eindeutiges Bild. Eingependelt wird iberwiegend aus
benachbarten Bezirken, ein betrachtlicher Teil der Bezirksauspendler geht einer Beschaftigung im Zentral-
raum Graz nach.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 5.700
Einpendler nach Leoben
aus den Bezirken (in %)
[ Junters

|5 bis unter 10

[]11 bis unter 15

|:| 15 bis unter 20
77120 bis unter 25
[T 25 bis unter 30

- 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 7.300
Auspendler von Leoben
in die Bezirke (in %)

[ Junter 10

110 bis unter 20
["120 bis unter 30
77130 bis unter 40
77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

I 70 bis 77
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Liezen

4.800 Personen, davon 3.500 aus den Bezirken pendeln im Jahr 2008 nach Liezen ein. Demgegeniiber stehen
ca. 5.700 Einwohner in Liezen, welche einer Beschaftigung aulRerhalb des Bezirkes nachgehen. In die Bezirke
pendeln davon 5.200. Wie etwa bei Leoben pendeln die meisten Einpendler aus benachbarten Bezirken ein,
der Grof3teil der Bezirksauspendler entfallt auf den Zentralraum Graz.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 3.500
Einpendler nach Liezen
aus den Bezirken (in %)
[ lunters

["]5 bis unter 10
111 bis unter 15

I:l 15 bis unter 20
77120 bis unter 25
[T 25 bis unter 30

- 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 5.200
Auspendler von Liezen
in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

110 bis unter 20
["120 bis unter 30
DBO bis unter 40
77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

I 70 bis 77




42

Miirzzuschlag

Im Jahr 2008 pendeln nach Mirzzuschlag ca. 3.700 Personen ein, 3.200 aus den Bezirken. Als Hauptpend-
lerbezirke zeigen sich dabei Bruck/Mur, Weiz und der Zentralraum Graz. Ausgependelt wird Gberwiegend
nach Bruck/Mur und Graz-Stadt. Insgesamt pendeln rd. 5.000 Personen aus Miirzzuschlag aus, davon 4.800 in
die Bezirke.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 3.200
Eil dler nach Miir

aus den Bezirken (in %)
[ Junters

I:l 5 bis unter 10
["111 bis unter 15
7115 bis unter 20
77120 bis unter 25
[ 25 bis unter 30
[ 30 bis unter 35
B 35 bis unter 40
B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 4.800
Auspendler von Mii
in die Bezirke (in %)
I:l unter 10

[""110 bis unter 20
120 bis unter 30
77130 bis unter 40
[T 40 bis unter 50
[ 50 bis unter 60
[ 60 bis unter 70
B 70 bis 77
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Radkersburg

Radkersburg zeigt sich als ein typischer Auspendlerbezirk. Im Jahr 2008 pendeln rd. 2.800 Beschaftigte nach
Radkersburg ein, davon 2.200 aus den Bezirken. 4.600 pendeln in einen anderen steirischen Bezirk aus, davon
4.500 in die Bezirke. Auch hier zeigt sich ein eindeutiges Bild. Pendelbeziehungen bestehen lberwiegend mit
benachbarten Bezirken. Bei den Auspendlern entfallt ein GroRteil auf den Zentralraum Graz.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 2.200
Einpendler nach Radkersburg
aus den Bezirken (in %)

[ lunters

I:l 5 bis unter 10

111 bis unter 15

I:l 15 bis unter 20

77120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30

- 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 4.500
Auspendler von Radkersburg
in die Bezirke (in %)

I:l unter 10

110 bis unter 20

["120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

B 60 bis unter 70

I 70 bis 77
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Voitsberg

Wie alle steirischen Bezirke bis auf Graz Stadt zeigt sich auch Voitsberg als ein Auspendlerbezirk. Im Jahr 2008
pendeln rd. 2.800 Beschaftigte, davon 2.400 aus den Bezirken nach Voitsberg ein, 9.700 pendeln insgesamt
aus dem Bezirk Voitsberg aus, davon ist bei 9.400 das Ziel ein anderer steirischer Bezirk.

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 2.400
Einpendler nach Voitsberg
aus den Bezirken (in %)

[ lunters

I:l 5 bis unter 10

111 bis unter 15

I:l 15 bis unter 20

77120 bis unter 25

[ 25 bis unter 30

- 30 bis unter 35

[ 35 bis unter 40

B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 9.400
Auspendler von Voitsberg
in die Bezirke (in %)

[ Junter 10

110 bis unter 20

7120 bis unter 30

77130 bis unter 40

77140 bis unter 50

[ 50 bis unter 60

-60 bis unter 70

I 70 bis 77
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Weiz

In Weiz stehen 8.700 Einpendler rd. 14.500 Auspendlern gegenilber. Bezirksweise wurden 7.500 Einpendler
und 14.100 Auspendler registriert. Es zeigt sich wiederum eindeutig, dass die starksten Pendlerverflechtungen
mit benachbarten Bezirken bestehen. Ein Grof3teil der Bezirkspendler stammt aus Hartberg, dem Zentralraum
Graz, Feldbach sowie Fiirstenfeld. Ausgependelt wird liberwiegend in den Zentralraum Graz.

-

Bezirks-Einpendler gesamt: ca. 7.500
Einpendler nach Weiz
aus den Bezirken (in %)
[ lunters

["]5 bis unter 10
111 bis unter 15
I:l 15 bis unter 20
77120 bis unter 25
[T 25 bis unter 30
- 30 bis unter 35
[ 35 bis unter 40
B 40 bis 47

Bezirks-Auspendler gesamt: ca. 14.100
Auspendler von Weiz
in die Bezirke (in %)
I:l unter 10

110 bis unter 20
["120 bis unter 30
|:|30 bis unter 40
77140 bis unter 50
[ 50 bis unter 60
B 60 bis unter 70
I 70 bis 77
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